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Inhalts-Verzeichnis des 82. Bandes 


1918 


Januar — Juni 


1. Abhandlungen und kleine Mitteilungen 


Amerika. Bekanntmachung, betseffend Erleich- 
terangen auf dem Gebiete des gewerblichen 
Rechtsschutzes. 87. 

— Bekannimechung, betreffend Verlängerung der 
Prioritätsfristen. 30. 


— Bekanntmachung, betreffend gewerbliche Schutz- ` 


rechte. 30. Р 

Aniernung von Ersatzkräften. 91. 

Arbeiten über die Vorteile und Nachtelle eines behörd- 
lichen Schutzes des Ingenieurtitels in Deutschland. 
Preisausschreiben. 72 

Arbeitslagen einer Lokomotive. Die verschiedenen —. 
Von Dr. M. Igel, Privatdozent in Charlottenburg. 
Mit Abb. 123. 


Ausbildung der Schiosserlehrlinge іп den Werkstätten | 


der preussisch-hessischen Staatseisenbahn -Ver- 
waltung. Vortrag des Regierungsbaumeisters 
Dr.:ng. Bruno Schwarze, Guben, im Verein 
„ Deutscher Maschinen-Ingenieure am 19. Sep- 
tember 1916. Mit Abb. 34. 

Ausnutzung der Kohle bei ihrer Verbrennung, Ent- 
gasung und Vergasung. 82. 

Ausstellungen іп Ueno (Japan). 62. 

Auszeichnung. 82. 

Bau von Lokomotiven In Frankreich. Von E. Metzeltin, 
Kgl. Baurat, Hannover. Mit Abb. 88. 115. 
Baustoffe der Kurbelzapfen für Lokomotiven. Von 

F. Martens, Elberfeld. Auszug. 110. 
Bau- und Verkehrsmuseum in Berlin. Von Geheimen 
Baurat Kuntze, Berlin-Friedenau. Mit Abb. 


38. 
Bedeutung der Ukraine in der russischen Elsenin- 
dustrie. 101. 


Beförderung von Gütern durch Strassenbahnen und 
Kraftiastzüge. Auszug aus einem Vortrage des 
Regierungsbaumeisters а. D. Direktor Paul im 
Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 91. 

Beförderung von Massengiitern. Schwimnikrane 
kleiner Bauart. Mit Abb. 79. 

Beitrag zur Verbesserung des Eisenbahnoberbaus. 
Von С. Maas, Geh. Baurat, Berlin - Steglitz. 
Mit Abh, 88. 

Bekanntmachungen. Erleichterungen auf dem Ge- 
biete des gewerblichen Rechtsschutzes in den 
Vereinigten Staaten von Amerika. 30. 

— Gewerbliche Schutzrechte von Angehörigen der 
Vereinigten Staaten von Amerika. 30. 

— Königliches Technisches Oberprüfungsamt. 14. 

— Minister der geistlichen und Unterrichtsange- 
legenheiten. 41. 

— Verlängerung der Prioritätsfristen in Norwegen. 
12 

-- Verlängerung der Prioritätsfristen in den Үег- 
einigten Staaten von Amerika. 30. 

Belgien. Zusammenschluss der Schwerindustrie. 110 

Berlin. Mitteilungen aus dem Königlichen Material- 
prüfangsamt zu Berlia-Lichterfelde-West. 52. 

— Verkehre- und Baumuseum. Von Geheinen 
Baurat Kuntze, Berlin-Friedenau. Mit Abb. 3%, 

Bibliothekbau des Deutschen Museums. Denkschrift. 72. 

Bodenschätze als biologische und politische Faktoren. 
Ein Beitrag zur rationellen Nutzung der 
heimatlichen Bodenschätze, mit einem Ausblick 
in die Volkswirtschaft Deutschlands. 26. 


a) Sachverzeichnis 


Breitflanschtrager, Differdinger, für Leltungsmaste. 122. 

Bremse. Die Kunze Knorr- —, a) für Schnellzüge, 
b) für Personen- und Güterzüge. Vorträge des 
Geheimen Oberbaurats Kunze, Berlin, im Verein 
Deutscher Maschinen-Ingenieure am 17. April 
und 15. Mai 1917. Mit Abb, und 2 Tafeln. 58. 
63. 95. 105. 113. 

Brennkrafttechnische Gesellschaft.. 30. 91. 

Briey und Longwy. Die Eisen- und Manganerz- 
versorgung Deutschlands, insbesondere die Be- 
deutung des Beckens von —. Von Dr.-Ing. L. 
C. Glaser. 43. 132, 

Brücken. Kriegselsenbahn- —. Auszug aus einem 
Vortrage des Geheimen Regierungsrats Profes- 
sor Boost im Verein für Eisenbahnkunde zu 
Berlin. 101. 

Bundesbahnen, schweizerische, im Kriege. 42. 

Bunsen-Gesellschaft, Deutsche, für angewandte physi- 
kalische Chemie, Leipzig, und Deutsche chemische 
Gesellschaft. 82. 


Chemische Gesellschaft, Deutsche, und Deutsche 
Bunsen-Gesellschaft für angewandte physikalische 
Chemie, Leipzig. 82. 

China. Der Geschäftsausschuss der Vereinigung zur 
Errichtung deutscher technischer Schulen in —. 
91. 


Dampflokomotiven. Lokomotivbau und Lokomotiv- 
industrie in Frankreich. Von E. Metzeltin, 
Kgl. Baurat, Hannover. Mit Abb. 83, 

— Versuche der Königlich Preussischen Kisenbahn- 
Verwaltnng im Jahre 1913. Im Auftrage des 
Herrn ° Ministers der öffentlichen Arbeiten 
herausgegeben vom Königlichen Eisenbahn- 
Zentralamt in Berlin. Mit Abb. und 68 Tafeln. 
1. 81. 45. 13. 103. 


Denkschritt über деп Bibilothekbau des Deutschen 
Museums. 72. 

Deutsche Bunsen-Gesellschaft für angewandte physi- 
kalische Chemie, Leipzig, und Deutsche chemische 
Gesellschaft. 82. 

Deutsche technische Schulen in China. 91. 

Deutsches Museum. Denkschrift über den Bibliothek- 
bau. 72. 

Deutschland. Die Eisen- und Manganerzversorgung, 
insbesondere die Bedeutung des Beckens von 
Briey und Longwy. Von Dr.-Ing. Glaser. 43. 
132. 

— Preisausschreiben für Arbeiten über die Vor- 
teile und Nachteile eines behördlichen Schutzes 
des Ingenieurtitels, 72. 

— Statistik der Risenbahnen für das Rechnungs- 
jahr 1916. 119. | 

Dr.-Jng.-Ernennungen. 12. 29. 82. 122. 

Drehbank, Stehbolzen- —, der Mammutwerke іп Nürn- 
berg. Mit Abb. 127. 


Druckluftbetrieb für Siederohr-Pressen. Von Karl 


Rizor, Geheimer Baurat, Hannover. Mit Abb. 7. 


Einsatz, Spar- —, in Küchenherden. Von Joh. Neupert, 
Plauen i. V. Mit Abb. 126, 

Eisenbahnen. Beitrag zur Verbesserung des Fisen- 
bahnoberbaus. Von G. Maas, Geh. Baurat, 
Berlin-Steglitz. Mit Abb. 88. 


‚ — Die Kohlen- und Erzvorkommen der Ukraine 


431221 


und ihre Eisenbahnverbindungen. Von Dipl.- 
Sng. F. Thiess. Mit Abb. 94. 

— Kriegseisenbahnbrücken. Auszug aus einem 
Vortrage des Geh. Regierungsrats Professor 
Boost im Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 
101. 

— Die Kunze Knorr-Bremse, a) für Schnellzüge, 
b) für Personen- und Güterzüge. Vorträge 
des Geheimen Oberbaurats Kunze, Berlin, im 
Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 
17. April und 15. Mai 1917. Mit Abb. und 
2 Tafeln. 53. 63. 95. 105. 113. 


-— Lokomotivbau und Lokomotivindustrie In Frank- 


reich. Von E. Metzeltin, Kgl. Baurat, Hannover. 
Mit Abb. 83. 115. 

— Der Messwagen des Königlichen Eisenbahn- 
Zentralanıts und seine Benutzung zur Ueber- 
wachung der Gleislage. Auszug aus einem 
Vortrage des Regierungs- und Baarats Höfinghoff 
im Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 111. 

— Oesterreichische Staatseisenbahn - Verwaltung. 
13. 

— Preisausschreiben des Vereins Deutscher Eisen- 
bahn-Verwaltungen, 13. 

— Schwere Schienen. Mit Abb. 29. 

— Statistik der Eisenbahnen Deutschlands für das 
Rechnungsjahr 1916. 119. 

— Die verschiedenen Arbeitslagen einer Lokomo- 
tive. Von Dr. М. Igel, Privatdozent in Char- 
lottenburg. Mit Abb. 128. 

Eisenbahn-Verwaltung, Königlich Preussische. Die 

Ausbildung дег Schlosserlehrlinge in den 

Werkstätten der preassisch-hessischen Staats- 

eisenbahn - Verwaltung. Vortrag des Re- 

gierungsbaumeisters Dr.: Jng. Bruno Schwarze, 

Guben, im Verein Deutscher Maschinen- 

Ingenieure am 19. September 1916. Mit Abb. 34. 

— Versuche mit Dampflokamotiven im Jahre 1913. 
Im Auftrage des Herrn Ministers der öffent- 
lichen Arbeiten herausgegeben vom Königlichen 
Eisenbahn-Zentralamt in Berlin. Mit Abb. und 
68 Tafeln. 1. 31. 45. 73. 108. 

Eisenbahnwerkstätten. Siederohr-Pressen mit Druck- 
luftbetrieb. Von Karl Rizor, Geheimer Baurat, 
Hannover. Mit Abb. 7. 

— Zeitgemässe neue Verfahren zur Wiederher- 
stellung abgebrochener Puffer. Von Regierungs- 
baumeister Dr.:\ng. Wagner, Vorstand der 
Hauptwerkstätte Wedau. Mit Abb. 10. 

Eisenindustrie. Die Bedeutung der Ukraine in der 
russischen Eisenindustrie, 101. 

— Eisen- und Manganerzversorgung Deutschlands, 
insbesondere die Bedeutung des Beckens von 
Briey und Longwy. Von Dr.-Ing. L. С. Glaser. 
43. 132. 

— Die Kohlen- and Erzvorkommen der Ukraine 
und ihre Eisenbahnverbindungen. Von Dipl. 
Ing. F. Thiess. Mit Abb. 9i. 

— Zusammenschluss der belgischen Schwer- 
industrie. 110. 

Erlass des Staatsministers von Breitenbach. 41. 

Erleichterungen auf dem Gebiete des gewerblichen 
Rechtsschutzes in den Vereinigten Staaten von 
Amerika. 30. 
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Ernennungen zum Dr.-Yng. 12. 29. 82. 122. ° 
Errichtung deutscher technischer Schulen in China. 91. 
Ersatzkräfte. Anlernung derselben. 91. 

Ersatzstoffe. Die Metaiifreigabe-Stelle und ihre Er- 
fahrungen mit solchen. Auszug aus einem Vor- 
trage des Dr. Gurnik, Berlin, im Verein deutscher 
Giesserei-Fachleute (E. У.). 181. 

Erz- und Kohlenvorkommen In der Ukraine und ihre 
Eisenbahnverbindungen. Von Dipl.-Ing. F. Thiess. 
Mit Abb. 94. 

Erzversorgung Deutschlands, Insbesondere die Be- 
deutung des Beckens von Briey und Longwy. Von 
Dr.-Ing. L. С. Glaser. 43. 132. 

Fernsprech-Vermittiung, seibsttätige. Auszug aus 
einem Vortrage des Herrn Arthur Fürst im 
Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 41. 

Feuerung, Öl- —. Neuere Anlagen in Rumänlen. 
Mit Abb. 15. 

Formsand-Ausschuss. Die Tätigkeit desselben. Aus- 
zug aus einem Vortrage des Bezirksgeologen 
Dr. Behr, Berlin, im Verein deutscher Giesserei- 
Fachleute (Е. У.). 132. 

Fortschritte der Technik. 73. 

Frankreich. Lokomotivbau und Lokomotivindustrie 
in Frankreich. Von E. Metzeltin, Kgl. Baurat, 
Hannover. Mit Abb. 83. 115. 

— Die Eisen- and Manganerzversorgung Deutsch- 
lands, insbesondere die Bedeutung des Beckens 
von Briey und Longwy. Von Dr.:Qng. L. С. 
Glaser. +43. 132. 

Gebührenordnung für Zeugen und Sachverständige. 52. 


Geschäftsausschuss der Vereinigung zur Errichtung 
deutscher technischer Schulen in China. 91. 
Geschäftsberichte. Elektrizitäts-A.-G. vorm. Schuk- 

kert & Co. in Nürnberg. 52. 

— Gesellschaft für elektrische Hoch- und Unter- 
grundbahnen zu Berlin. 101. 

Gesellschaft für Warenkunde E.V. in Hamburg. 42. 

Gewerblicher Rechtsschutz. Bekanntmachung, be- 
treffend Erleichterungen іп den Vereinigten Staaten 
von Amerika. 30. 

Gewerbliche Schutzrechte von Angehörigen der Ver- 
einigten Staaten von Amerika. 30. 

Giesserel. Kriegsschwierigkeiten im Schmelz- und 
Giessereibetriebe. Auszug aus einem Vortrage 
des Geheimen Bergrats Prof. Osann, Clausthal, 
im Verein deutscher Giesserei-Fachleute (E.V.) 
131. 

— Die Metallfreigabe-Stelle und ihre Erfahrungen 
mit Ersatzstoffen. Auszug aus einem Vortrage 
des Dr. Gurnik, Berlin, im Verein deutscher 
Giesserei-Fachleute (Е. V.). 131. 

— Stahlzasatz beim Gusseisen-Schmelzen. Auszug 
aus einem Vortrage des Oberingenieurs Фірі.: 
Sing. H. Adämmer, Berlin. im Verein deutscher 
Giesserei-Fachleute (Е. V.). 131. 

— Wirtschaftlichkeit im Betriebe von Martinöfen, 
Bessemer-Birnen, Thomas-Konvertern, Temper- 
giessereien und Elektroofen. Auszug aus 
einem Vortrage des Oberingenieurs Herken- 
rath, Bonn, Іт Verein deutscher Giesserei- 
Fachleute (Е. V.). 132. 

Gleisiage. Der Messwagen des Königlichen Eisen- 
bahn-Zentralamts und seine Benutzung zur Über- 
wachung der —. Auszug aus einem Vortrage 
des Regierungs- und Baurats Hofinghof im 
Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 111. 

GOterbefdrderung durch Strassenbahnen und Kraftlast- 
100е. Auszug aus einem Vortrage des Re- 
gierungsbaumeisters a. D. Direktor Paul im 
Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 91, 

Güterzüge mit Kunze Knorr-Bremse. Vortrag des 
Geheimen Oberbaurats Kunze, Berlin, im 
Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 
15. Mai 1917. Mit Abb. 95. 105. 113. 

Hauptversammlung der Deutschen Bunsen-Gesell- 
schaft für angewandte physikalische Chemie, 
Leipzig und Deutschen chemischen Gesell- 
schaft, 82, Р 

— des Vereins Deutscher Eisenhüttenleute. 82. 

— des Vereins deutscher Giesserei-Fachleute 


(Е. V.). 131. | 
Hochspannungsieitungen. Neuerungen auf dem Ge- 
biete der —. 122. 
Ingenieurtitel. Preisausschreiben für Arbeiten ‚Über 


die Vorteile und Nachtelle eines behördlichen 
Schutzes desselben in Deutschland. 72. 

Japan. Ausstellungen in Ueno. 62. 

Kaiser Wilheim-Stiftung für kriegstechnische Wissen- 
schaft (K. W. К. М.). 101. 


Kleinhäuser und Kleinsiedlungen. Auszug aus einem 
Vortrag des Geheimen Regierungsrats Muthe- 
sius im Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin, 
13. 
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d) Verluste durch Leitung, Strahlung und Rauchgase. 


Die Verluste durch Leitung, Strahlung und Rauchgase 
wurden im Mittel zu 5 vH angenommen. Aus den Schau- 
bildern wurden durch Planimetrieren der von den Schaulinien 
eingeschlossenen Flächen die verschiedenen in Reihe 7 der 
Zusammenstellung 17 enthaltenen Mittelwerte bestimmt. Aus 
diesen Mittelwerten wurden die Verdampfungsziffern, z. B. 
für Versuch 16 Tafel 56, in folgender Weise errechnet: Der 
durch Kalorimeter ermittelte untere Heizwert der verfeuerten 
Kohle beträgt 6847 kcal, der mittlere Gésamtverlust 27 vH 
Zur Dampfbildung sind demnach verwandt | 


(1—0,27) - 6847 — 5000 kcal. 


Die mittlere Ueberhitzung betrug 322° С und der mittlere 
Kesselüberdruck 12,4 at, entsprechend einer Temperatur von 
158° С. Der Dampf war also durchschnittlich um 134° С 
überhitzt. Für die Ueberhitzung eines Kilogramm Dampf 
von 188° auf 322°C sind bei einer durchschnittlichen spezi- 
fischen Wärme des Heifsdampfs von 0,48 


0,48: 134 = 65 kcal 


erforderlich. Der Wärmeinhalt von I kg Nafsdampf von 
12,4 at absolutem Druck beträgt 663 kcal, bezogen auf Wasser 
von 0° C. Unter Annahme einer Speisewassertemperatur 
von 0° C*) beträgt die zur Erzeugung von І kg Heifsdampf 
von 12,4 at und 322° C erforderliche Wärmemenge 


663 + 65 = 733 kcal. 
Von den zur Verfügung stehenden 5000 kcal können dem- 


5000 , 
337 = 6,8 kg Dampf von 12,4 at und 322°C erzeugt 


werden. Wenn die aus den Schaubildern festgestellten Mittel- 
werte zutreffen, mufs die auf die angegebene Weise errech- 
nete Verdampfungsziffer mit der aus dem tatsächlichen Kohlen- 
und Wasserverbrauch sich ergebenden Ziffer annähernd über- 
einstimmen. Die gute Uebereinstimmung der in Reihe 12 der 
Zusammenstellung 17 aufgeführten beobachteten und errech- 


nach 


*) Die Versuche wurden im Winter ausgeführt, daher die niedrige 
Temperatur des Speisewassers. 


neten Verdampfungsziffern berechtigt zu der Annahme, dals 
die Schaubilder den tatsächlichen Verhältnissen entsprechen. 

Für die ersten Standversuche Nr. I bis 13 ist Reihe 7, 
8 und 9 der Zusammenstellung 17 nicht ausgefüllt, weil bei 
diesen Versuchen die Handpumpe zum Ansaugen der Rauch- 
gase nicht dicht war und das Pyrometer nicht zuverlässig 
anzeigte. 

Um ein Urteil darüber zu gewinnen, inwieweit das Ver- 
hältnis der freien Rostfläche zur Gesamtrostfläche von Ein- 
flufs auf die Verbrennung ist, liegt es nahe, zunächst die 
Druckhöhe festzustellen, die bei verschieden grofser, freier 
Rostfläche aufzuwenden ist, um die zur einwandfreien Ver- 
brennung erforderliche Luftmenge durch den unbedeckten 
Rost zu treiben. Der mittlere Luftüberschufs sei zu 1,3 an- 
genommen. Enthält 1 kg der verfeuerten Kohle z.B. 0,72 kg 
Kohlenstoff, 0,05 kg Wasserstoff und 0,12 kg Sauerstoff, so 
ist nach Gleichung (1) bei einer mittleren Beanspruchung des 
2,6 qm grofsen Rostes der Versuchslokomotive von 450 kg 
auf 1 qm und Stunde, die іп der Sekunde zuzuführende 
Luftmenge: • 


100 (3: 0,72 + 8-0,05—0,12) 450:2,3:1,3 
L = ен. ------ —- = 2,18 cbm. 


23. 1,29. 3600 ` 
Dies ergibt bei einer freien Rostfläche von 23,3 vH eine 


Geschwindigkeit der durch, die Rostspalten eintretenden 
Luft von 


vo == 025703 = 5,3 m/s 
entsprechend einer Druckhöhe von 
п 070000 „„ 
1 — 2: 9,81. 715 7 
Für eine freie Rostfläche von 45,5 vH berechnet sich 


2,18 
Za = 045. 23 = 2,1 m/s 


1,85 mm Wassersdule. 


und 
2,77 . 1000 
h, = 72 А 981. 115 = 0,48 mm WS. 
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Zusammen- 
Uebersicht der Versuche zur Ermittlung der 


— ee ee ee ee 2... --- жабы ---- E Ee қызы nn GE = = = 


e Art des Versuches . . . . . Standversuche 
Э 
= 
| | | { h р 
1 | №. des Versuchs. . . ...| 1 2 314 5/6 1 8 9 I0 п 2 13 
2 | Freie Rostfläche in ҮН = 100 40 vH | 40 vH | 45,8 vH | 23,3 ҰН 
3| Ro d spaltbreite тт . . . . 12 | Doppel- 15 10 
stabstarke , 12] stäbe 
gute | 
gute i westf. 
| gute nn reine gute | westfäl. reine gute | Kohle ehr 
4 | Kohlensorte . ....... oberschlesische init Bri Westf. | oberschles. Kohle westfäl. oberschles. undBri- GA 
Würfelkohle кеңе Kohle | Würfelkohle Verhältnis; Kohle | Würfelkohle | кеңе "076 
Sak: a | 1:3. | К 
Durch Kalorimeter ermittelter | | 
_ | unterer Heizwert in kcal . | 6840 8142 6800 | 8142 6847 8100 
= | 
МегЬ t auf 1 | 
Rostfläche und 1 Stunde Kohle kg] 483 590 435 | 359 435 | 478 30 325 305 |490 412 348 EZ 
SE EE EE EE Ee Al | н анан 
б | Verdampft auf | qm \ | | | 
| Heizflächeu.in Stunde Wasser kg} 55 52,4 | 50 | 51,2 | 53 | 54 | 44 45 36 54 47 41 37 
ап Lösche 5. 5 : 5,6 4 6 6. 35' 5 
Mittlerer | an Asche . . .| 2: 05 10 10| 22 2. 12 1,7 I 1 04 05 
| Verlust J an Strahlung 5 5 5|5 5 5 5: 5 5 5 5 5 5 
in vH an Abwärme . . — — — — - —- — = -- -- Fa == == 


an unverbrannten | 
Gasen. .. |) 


6,3 5 6,0 1,6 


Mittlerer )imAschkasten . .| 10 п 1 | 11 | 10] 12 35 6 $ їз 10 8 35 
11 Unterdruck 

in mm 
Wassersaule 


in der Feuerbuchse 
in der Rauchkammer 


Ver- durch Versuch er- | 
12 | dampfungs- тиен... | 
ziffer errechnet 
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stellung 17. 
zweckmäfsigsten Rostspaltbreiten an Lokomotiven. 
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Die Gesamtdruckdifferenz zwischen Aschkasten und Feuer- 
kiste beträgt demgegenüber nach Ausweis der in Reihe 11 
Zusammenstellung 17 angegebenen Werte bei oberschlesischer 
Kohle etwa 30 bis 40 mm, bei westfälischer Kohle 45 bis 60 mm. 
Die Gröfse der freien Rostfläche kann daher in den genannten 
Grenzen nur von geringem Einflufs auf den Gesamtdruckunter- 
schied zwischen Aschkasten und Feuerbuchse sein, selbst 
unter der Annahme, dafs sich die vorstehend errechneten 
Druckhöhenwerte durch die vorhandene Unterteilung des 
Gesamtquerschnitts der freien Rostfläche noch etwas erhöhen 
werden. Es wird demnach bei einer bestimmten Blasrohr- 
wirkung und einer bestimmten Höhe der Feuerschicht die 
Gröfse der freien Rostfläche in ziemlich weiten Grenzen von 
unerheblichem Einflufs auf die angesaugte Luftmenge und 
hiermit auf die Güte der Verbrennung sein. Die untere 


Grenze für den Wert 2. 


und 17) scheint bei etwa 20 vH zu liegen. Bei weiterer Ver- 
kleinerung wird sich einerseits der vergröfserte Widerstand, 
der mit dem Quadrate der Luftgeschwindigkeit wächst, schon 
bemerkbar machen, andererseits wird die Luftverteilung 
mangelhaft werden und Schlackenbildung die Folge sein. Die 
nähere Durchsicht der auf den Tafeln 54 bis 67 für ver- 
schieden grofse freie Rostflächen als Schaubilder zusammen- 
gestellten Versuchsergebnisse bestätigt diese Ausführungen. 
Bei den Versuchen Nr. 22 und 23, bei denen eine freie Rost- 
fläche von 23 vH entsprechend einer Rostspaltweite von 10 mm 
und einer Stabstärke von 25 mm angewandt wurde, war die 
Dampfbildung auch bei Verfeuerung oberschlesischer Kohle 
mangelhaft und der Verlust an noch brennbaren Gasen erheblich. 


· 100 (siehe Zusammenstellung 15 
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Mit Rücksicht einerseits auf eine möglichst gleichmäfsig 
über die ganze Rostfläche verteilte Luftzufuhr und anderer- 
seits auf gute Kühlung der Roststäbe wird demnach anzu- 
streben sein, Roststäbe und Spalten möglichst schmal zu 
"machen. Bei Verwendung einfacher gufseiserner Roststäbe, 
denen aus Herstellungsgründen der Vorzug zu geben sein 
dürfte (Herdgufs), wird eine Stärke von 15 mm mit Rück- 
sicht auf die Haltbarkeit nicht unterschritten werden dürfen, 
während bei Anwendung flufseiserner Stäbe noch Stärken 
bis herunter zu 10 mm als zulässig zu bezeichnen sein 
werden. 


Bei Bemessung der Rostspaltweiten spielt die Art der ver- 
feuerten Kohle eine Rolle. Bei Verfeuerung wenig schlacken- 
der Kohle (Saar- und oberschlesische Kohle) wird man schmale 
Rostspalten anwenden, um die Aschkastenverluste möglichst 
klein zu halten. Bei Verfeuerung leichtschlackender (west- 
fälischer) Kohle dagegen werden breitere Spalten am Platze 
sein. Der zwischen zwei Roststäben hindurchtretende breite 
Luftstrom wird dann ständig für gute Kühlung der untersten 
Kohlenschicht sorgen, so dals ein Zerfliefsen der Schlacke und 
Zusetzen der Rostspalten vermieden wird. 


Nach den Versuchsergebnissen wird man günstige Ver- ` 
brennungsverhältnisse erhalten, wenn bei einer Stabstärke 
der einfachen gufseisernen Roststäbe von 15 mm bei ober- 
schlesischer Kohle eine Spaltweite von 10 mm und bei west- 
fälischer Kohle eine Spaltweite von 15 mm gewählt wird. 
Bei Anwendung flufseiserner Stäbe würde unter entsprechen- 
der Verminderung der Spaltenweiten eine Stabstärke von 
etwa 10 mm zu empfehlen sein. 

(Fortsetzung folgt.) 


Das Vorkommen von Platinseifen auf dem Ural. 


Von Bruno Simmersbach, Wiesbaden. 
(Schlufs von Seite 102 in Band 81) ` , 


Die Platinseifen des Urals treten im allgemeinen stets 
in Gebieten auf, wo frische oder serpentinisierte Peridotit- 
gesteine sind, oder aber in solchen Flufssänden, die aus der- 
artigen Eruptivfeldern herstammen. Das wichtigste natür- 
liche Mineral ist das Platin oder Eisenplatin, auch Polyxen 
genannt, welches im Mittel 70 bis 86 vH Pt, 8 bis 18 vH Fe 
und an anderen Metallen besonders Osmium und Iridium 
aufweist. Das Eisenplatin findet man, wie oben ausgeführt 
wurde, im Ural zuweilen mit Chromeisenstein verwachsen, 
jedoch nur selten mit frischem oder zersetztem Olivin und 
nur ganz ausnahmsweise fand man Stücke mit Pyroxen ver- 
wachsen. Die Häufigkeit der Beobachtungen liefs schon zu 
Roses Zeiten den Schlufs zu, dafs das Muttergestein des 
Eisenplatins und ‘der damit gemeinschaftlich auftretenden 
anderen Metalle in den meisten Fällen ein Peridotit ist und 
dafs ferner das Eisenplatin an vielen Orten zusammen mit 
Chromeisenerz auftritt. Nach einem Berichte des Russen 
A. Inostranzew in St. Petersburg vom 7. November 1892 fand 
man im Ural ein Jahr zuvor Eisenplatin an einer Stelle im 
Soluriewgebirge auf primärer Lagerstätte, wie man vermutet. 
Man fand dieses Eisenplatin im Gebiete von Goroblagodatsk 
nämlich als Einsprengung in etwas serpentinisiertem Oliven- 
fels, Dunit. 
Chromeisenerz. 

Neuere Funde von noch eingewachsenem Platin haben 
die schon 1842 von G. Rose und 1844 von Le Play ausge- 
sprochene Vermutung, dafs das uralische Eisenplatin aus 
Serpentinen oder Olivingesteinen stamme, bewiesen. Schon 
im Jahre 1875 beschrieb A. Daubrée Körnchen und kleine 
Kristalle des gediegenen Platins neben solchen von Chromit 
mit einem noch Olivin und diallagartigen Pyroxen führenden 
Serpentin. Später berichtete Muschketow über einen Fund 
eingewachsenen Platins vom Ural. Die merkwürdige Art der 
Verwachsung des Platins mit den übrigen Gemengteilen der 
Olivingesteine hat St. Meunier vielfach untersucht und fest- 
gestellt, dafs das Platin das zuletzt ausgeschiedene Mineral 


Dieser Olivenfels enthielt auch Nester von 


sein müsse. Es gelang ihm auch auf experimentellem Wege 
Eisenplatin von ähnlicher Struktur zu erhalten. R. Beck 
erwähnt einen Platinfund vom Platze Suchoje nahe der 
Eisenbahnstation Ural, der aus Serpentin bestcht mit vielen 
Resten von unzersetztem Olivin und von einem Freiberger 
Studierenden einer Expedition des Ingenieurs S. Konradi 
aus dem anstehenden Felsgestein herausgelöst wurde. Hier 
ist gediegen Platin im Olivinfels gefunden worden; das 
Gestein soll an diesem Orte in ganz frischen Dunit über- 
gehen. Eine wertvolle Sammlung zahlreicher Platinfunde 
aus uralischen Seifen besitzt das geologische Institut der 
Freiberger Bergakademie, die R. Beck näher untersuchte. Ein 
Klümpchen von Platin mit Chromit von der Malaja Prostoki- 
schenka in der Datscha des Grafen Schuwalow zeigt Chromit 
in sehr unregelmäfsigen Aggregaten. Zwischen den einzelnen 
Körnern hat sich ein völlig homogen erscheinendes Platin 
ausgeschieden, in einer Weise, dafs man an eine Breccie 
erinnert wird. Das gediegene Metall hat alle Zwischenräume 
aus gefüllt und bildet stellenweise winzige Aederchen. 
Königswasser griff den Chromeisenstein stark an, das Platin 
jedoch nicht. Ein anderes Klümpchen von sehr licht gefärbtem, 
nicht magnetischem Platin mit Diopsid und sehr wenig Chromit 
aus einer eluvialen Seife an der Gusjewa liefs schon ohne 
weitere Behandlung deutlich erkennen, wie das Metall ein 
körnig-kristallines Aggregat des Pyroxens deutlich durchädert. 
Ein gröfstenteils aus Chromit, zum kleineren Teile aus Platin 
bestehendes Klümpchen von den Seifen am Solowiow bei 
Nischne -Tagilsk zeigte nach der Aetzung mit Königswasser 
interessante Strukturen, die erkennen lassen, dafs die natür- 
lichen Platinkörner ihrem Aufbau nach typische Mischkristalle 
im Sinne der modernen Metallographie darstellen, ähnlich 
wie man dies auch an künstlichen Schmelzflüssen experimentell 
nachweisen kann. Die Annahme einer Ausscheidung des natür- 
lichen Platins aus dem Schmelzflufs ist daher wohl berechtigt. 
Ein Klümpchen Platin von der Grube Kotschkanar an der 
oberen Gusjewa erwies sich bei der Untersuchung als polygen ; 
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es bestand aus vier, ihrem physikalischen Verhalten nach 
verschiedenen Platinlegierungen und war nicht magnetisch. 
Die Einlagerung von Osmiridiumtafelchen in dem uralischen 
Platin ist schon vielfach bekannt. Die Mischkristalle von 
Platin und ebenso sehr merkwürdige porphyrische Einspreng- 
linge von Newjanskit im uralischen Eisenplatin weisen auf 
dessen vermutliche Ausscheidung aus dem Magma hin. Freilich 
müssen die äufseren Bedingungen, unter denen sich dieses 
platin- und osmiridiumhaltige Magma befand, ganz besonderer 
Art gewesen sein und nicht vergleichbar den Bedingungen, 
unter welchen derartige Schmelzflüsse im Laboratorium her- 
gestellt werden können. Sonst wäre nicht zu verstehen, dafs 
so schwer schmelzbare Substanzen, wie das Platin und das 
Osmiridium, sich erst nach Festwerden des Chromits und 
Pyroxens habe ausscheiden können. Dafs dieses spätere Fest- 
werden aber tatsächlich besteht, vermochte R. Beck an seinen 
Strukturstudien uralischer Platinfunde überzeugend nach- 
zuweisen. 

Auch I. F. Kemp konnte feststellen, dafs Chromit früher 
auskristallisierte als Eisenplatin, das einen etwas niedrigeren 
Schmelzpunkt hat und dafs der Olivin erst nach dem Eisen- 
platin zur Ausscheidung kam. Das Auftreten der Platin- 
metalle in frischem Olivin und die heute erwiesene Kristalli- 
sationsfolge rechtfertigen den sicheren Schlufs, dafs Eisen- 
platin und Osmiridium magmatische Erstarrungsprodukte sind. 
Aus der Vergesellschaftung mit Chromit geht hervor, dafs 
in dem Peridotitmagma jedenfalls stellenweise winzige 
Gehalte von Platinmetallen auftreten und die Chromitkompo- 
nenten einer gemeinschaftlichen magmatischen Differenziation 
unterworfen gewesen sind. 

Im Ural werden heutigen Tages drei verschiedene Be- 
zirke unterschieden, in denen man Platin auf alluvialem 
Produktionsgebiet findet. Das bedeutendste Abbaugebiet 
ist der Nischne-Tagilsksche Kreis, dann der Kreis Gorobla- 
godatsk und der Bisserskische Kreis. Ersterer liegt im Gegen- 
satz zu den beiden anderen Kreisen gröfstenteils am West- 
abhange des Urals, während die Platinfundstätten der zwei 
anderen Kreise auf der Ostseite des uralischen Grenzgebirges 
belegen sind. Sie liegen einmal in den Kreisen Goroblago- 
datsk und Bissersk im Flufsgebiete des Is und der Dyja, ferner 
noch im Kreise Nikolai - Pawdinsk. Bei Nischne-Tagilsk 
bezeichnet man das platinhaltige Seifengebirge als eluvial 
und nimmt an, dafs das Platin aus den in situ anstehenden 
Gebirgsmassen stammt, deren leichtere und weniger wetter- 
beständige Teile infolge elementarer Auswaschung fortgespült 
wurden. Die schweren Stücke blieben indessen liegen und 
wurden an diesen Stellen dann später mit Schutt völlig zu- 
gedeckt. Das Gebiet der Platinseifen von Nischne-Tagilsk 
wird in seiner Ausdehnung auf etwa 180 Quadratwerst an- 
gegeben, die um den Berg Solowjewa herum in den Flufs- 
talern des Martian, Wissym, Tschausch und der Syssimka 
liegen. Wie weiter oben schon ausgeführt wurde, besteht 
dieses Platinproduktionsgebiet geologisch meist aus Serpentin 
oder Gabbro, auch aus gneisartig gestaltetem und gepreistem 
Syenit, oder aus Diorit. All diese Gesteinsmassen werden 
häufig völlig von devonischem Kalk bedeckt. Die Platin- 
бейеп an den Nebenfliissen des Is liegen um die Berge 
Katschkanar und Sarannajy im Kreise Goroblagodatsk. Obwohl 
dieses Platinseifengebiet schon im Jahre 1825 bekannt ge- 
worden war, fand doch erst mit den sechziger Jahren eine 
lebhaftere Ausbeutung statt, ganz ebenso wie dies bei den 
Platinseifen des Bisserskischen Kreises der Fall ist. . Diese 
drei uralischen Platinproduktionsgebiete lieferten von 1824 
bis 1894 im ganzen 123,5 t Metall, erreichten also jährlich 
nicht die Menge von 2t durchschnittlich. Die Verarbeitung 
der Platinseifen ist bei dem hohen Marktpreise des Platins 
selbst dann noch günstig, wenn nur ein Bruchteil eines 
Gramms an Metall in dem Kubikmeter Platinseifensand vor- 
kommt, doch ist die Verteilung des Platins in allen Seifen- 
gebirgen des Urals eine höchst unregelmäfsige. 

Das eigentliche Metall des Uralgebirges ist somit ohne 
Einschränkung das Platin, denn mehr als 95 vH der Welt- 
ausbeute kommen vom Ural, während der verschwindende 
Rest sich auf Kolumbia, -Kanada, die Vereinigten Staaten 
und Australien verteilt. 

Die Gewinnung von Platin beschränkt sich fast aus- 
schliefslich im Permer Gouvernement auf den Montanbezirk 
Perm sowie den nördlichen und südlichen Werchoturjebezirk. 

In der Platingewinnung kann man, wenn man die Pro- 
duktionszahlen der letzten zwei Jahrzente überschaut, von 
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keiner gleichmäfsigen Steigerung sprechen. Die Ziffern 
schwanken zwischen einem Minimum von 298 Pud im Jahre 
1908 und einem Maximum von 389 Pud im Jahre 1901 und der 
Jahresdurchschnitt 1898—1912 zeigt etwa 340 Pud, während 
das Jahr 1912 nur eine Platingewinnung von 337 Pud und 
2 Pfund aufweist. In den Jahren 1913 und 1914 wurden gar 
nur 299 Pud 18 Pfund und 298 Pud 13 Pfund gewonnen. Es 
ist also hier neuerdings ein merklicher Rückgang in der 
Produktion zu verzeichnen gewesen. | 

Dagegen befindet sich der Platinpreis in einer recht 
starken Steigerung; im Jahre 1909 wurde das Pud Roh- 
platin, etwa 83 vH haltend, mit 19 794 Rubel bewertet; 1910 
mit 23400 Rubel, 1911 mit 36365 Rubel und 1912 mit 
37632 Rubel. 

Platinvorkommen sind an sehr vielen Punkten des Urals 
festgestellt worden, vom äufsersten Norden bis zu den 
südlichen Ausläufern, aber eine industrielle Bedeutung haben 
diese Fundstätten nur in zwei Gebieten erreicht. Das eine 
von ihnen liegt im Montankreis Nischne-Tagilsk, zum gröfsten 
Teile auf dem Westabhange des Urals. Das andere Platin- 
gebiet, welches hauptsächlich durch die früheren und gegen- 
wärtigen Wasserläufe und Zuflüsse der Tura und des 15 
gebildet wird, liegt auf dem Ostabhange des Ural. Dieses 
letzte Gebiet befindet sich bergmännisch in den zwei Montan- 
bezirken Gora Blagodatj und Bisersk. In den letzten Jahren 
hat man auch im Nikolo-Pawdinsk-Gebiete eine intensivere 
Platingewinnung betrieben. 


Obwohl wissenschaftlich das Platin führende Erz bezw. 
Gestein festgestellt und auch in vereinzelten Fällen, allerdings 
nur in sehr geringen Mengen, Platin im anstehenden Mutter- 
gestein gefunden worden ist, so geschieht‘ doch die Platin- 
gewinnung bis heute noch ausschliefslich durch Auswaschen 
der Platin führenden Sand-, Lehm- und Steingeröllschichten. 
Diese Schichten sind häufig schon wieder von neueren, mehr 
oder weniger starken tauben Ablagerungen zugedeckt, dort 
wo das Wasser von den Platin führenden Bergen das Metall 
zu Tal getragen hatte. 


Der stärkste Platingewinner im Ural ist heute eine 
französische Aktiengesellschaft, die Compagnie industrielle 
du platine, welche mit einem Aktienkapital von 20 Millionen 
Frank arbeitet und im Werchoturjebezirk über 40 Platinfund- 
stätten im Betriebe hat, auf denen mehr als ein Drittel der 
gesamten uralischen Platinproduktion zu Tage gefördert wird. 
Die Platingewinnungsstellen dieser Kompagnie befinden sich 
auf russischem Krongebiet und sind von der Gesellschaft 
teilweise direkt von der Regierung gepachtet, teilweise von 
den ursprünglichen Pächtern in Afterpacht übernommen. 


Auf den Besitzungen der Erben des Grafen Schuwalow 
im nördlichen Permer Bezirk im Quellgebiete des Is befinden 
sich sehr reiche Platinfundstätten, die von der Verwaltung 
der Schuwalowschen Montanwerke schon seit langem teils 
im Staratel-, teils im eigenen Wirtschaftsbetriebe ausgenutzt 
werden. Trotzdem das Gebiet bereits nach allen Richtungen 
hin durchsucht wurde, so beträgt doch die Platingewinnung 
hier heute noch gegen 100 Pud im Jahre und bei der heutigen 
verbesserten Technik einer verhältnismäfsig billigen Durch, 
arbeitung grofser Flächen durch Bagger von hoher Leistungs- 
fähigkeit ist auch anzunehmen, dafs diese Gewinnung noch 
auf Jahre hinaus nicht zurückgehen wird. 


Der eben erwähnte Ausdruck „Staratelbetrieb“ bedarf 
einer kurzen Erklärung. Im sogenannten Kleinbergbau, 
sowohl bei der Platingewinnung wie zumal ın der Kleingold- 
industrie, ist in Bezug auf die technische Ausrüstung an den 
Fundplätzen alles noch sehr rückständig. Ат primitivsten 
und infolgedessen auch am unrationellsten geschieht die 
Gold- oder Platingewinnung da, wo das Suchen nach dem 
Metalle den sogenannten „Starateli“ freigegeben wird. Das 
Wort „Staratel“ heifst:, Der Fördernde“, oder:, Der in 
seinen Freistunden Arbeitende“. Es sind dies mehr oder 
weniger wohlhabende Unternehmer, die mit angenommenen 
Arbeitern auf eigenes Risiko und eigene Kosten auf dem 
Grund und Boden der Gold- oder Platingrubenbesitzer nach 
Gold oder Platin suchen und das gewonnene Material zu 
einem vereinbarten Preise an die Besitzer abzuliefern haben. 
Der Staratel hat somit seinen Nutzen in dem ihm von dem 
Grundbesitzer gezahlten Preise für das Gold oder Platin. 
Der Grundbesitzer wieder findet seinen Nutzen in dem Ünter- 
schiede zwischen dem an den Staratel gezahlten und dem 
wirklichen Gold- oder Platinpreis. 
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Es ıst dabei selbstverständlich, dafs die Technik der 
Bergwerksindustrie unter der im Ural noch immer weit 
verbreiteten Verwendung der Staratelarbeit sehr leidet, da 
der Staratel, als eigentlicher Gold- oder Platinsucher im 
ursprünglichen Sinne des Wortes „suchen“ nur dem Augen- 
blickserfolge nachgeht und planmäfsige, wirklich ökonomische 
Arbeit nur in den seltensten Fällen anwendet. Andererseits 
ist die Verwendung von Staratelarbeit für kapitalschwache 
Bergindustrielle, die das eigene Risiko nach Möglichkeit 
einzuschränken wünschen, häufig sehr verführerisch und oft 
auch recht rentabel. 

Ebenso wie die Schuwalowschen verfügen auch die 
Platinfundstätten der Demidowschen Werke im Nischne- 
Tagilsk-Bezirke noch über bedeutende Reichtümer, trotzdem 
auch hier die Platinsucherei auf alle mögliche Weise, im 
primitiven Staratelbetrieb und im intensiveren Wirtschafts- 
verfahren, seit recht langer Zeit betrieben worden ist. Die 
es Platinproduktion steigt bis auf etwa 90 Pud im 

ahre. 

Die neue Aktiengesellschaft des Nikilo-Pawdinsker Bezirks 
betreibt auch eine sich stark entwickelnde Platinindustrie, 
1911: 14'/, Pud. 

Durch den kapitalkräftigen und sachkundigen Einflufs 
der französischen Platinindustriegesellschaft gelangte fast der 
ganze Platinhandel in französische Hände. Aulser dem guten 
Drittel der Gesamtproduktion, das die französische Gesellschaft 
in eigener Regie gewinnt, wufste sie auch durch langlaufende 
Verträge sich die Gewinnung der-übrigen führenden Platin- 
industriellen am Ural zu sichern, so dafs Paris heute für die 
Bildung des Platinpreises ausschlaggebend ist. Für die ver- 
hältnismäfsig geringen Mengen des noch freien Rohplatins 
sind Jekaterinburg und unter Umständen noch Petersburg die 
weiteren Handelszentren. 

Wie ргоів die Mengen des „illegalen“, d. h. des nicht 
versteuerten Platins sind, ersieht man, wenn man den Ziffern 
der offiziell registrierten Platinproduktion, die ebenfalls offiziell 
registrierten Mengen des aus Rufsland ins Ausland ausge- 
führten Platins gegenüber stellt, wie dies folgende Uebersicht 
für einige Jahre zeigt: 


jane Gesetzlich Ausgeführt 

gefördert und registriert Menge in Pud Wert in Rubel 
1908 298 Pud 14 Pfund 321 9 658 000 
1909 312 „ 12 , 493 12 200 000 
1910 334 , 24 , 518 13 461 000 
1911 342, ot 2 420 15 344 000 


Wenn natürlich auch Ше Menge des in einem Jahre 
gewonnenen Platins mit der Menge des im gleichen Jahre aus 
Rufsland ausgeführten Platins, infolge des Einbehaltens von 
Vorräten, auch unter Berücksichtigung der ungefähr 10 Pud 
Rohplatin, die jährlich im Lande bleiben, nicht genau über- 
einzustimmen braucht, so läfst sich an der Hand der obigen 
kurzen Statistik doch annähernd schätzen, dafs reichlich der 
vierte Teil des tatsächlich gewonnenen Platins die staatliche 
Besteuerung umgeht. Zum gröfsten Teil mag wohl dieses 
unversteuerte Platin von den „Starateli“ und den Arbeitern 
aus den grofsen und kleinen Betrieben der Industriellen, trotz 
schärfster Kontrolle von seiten der Regierung und Industrie, 
gestohlen werden, das bei den Exportziffern dann aber wieder 
zum Vorschein kommt. 

Der weitaus gröfste Teil des exportierten Platins geht 
nach Frankreich, an zweiter Stelle ist dann Deutschland 
beteiligt, während der Anteil Englands sehr viel kleiner ist. 
Dagegen kommt das wieder nach Rufsland zurückgehende 
raffinierte und verarbeitete Platin, dessen Menge und Wert 
allerdings im Verhältnis zum ausgeführten Rohplatin ganz 
unbedeutend ist, zum weitaus gröfsten Teile aus Deutschland, 
nur ganz kleine Mengen gehen aus Frankreich und England 
nach Rufsland ein. Es wurde an verarbeitetem Platin nach 
Rufsland eingeführt: 


1908 5Pud 9Pfund im Werte von 70000 Rubel 


1909 7 , 2 „ 4 А „ 12500 , 
1910 5 ” 24 ” » ” ” 193 000 ” 
i911 8 , т, * Ы „ 352000 , 


Die russische Platinraffination verarbeitet, wie bereits | 


erwähnt,, im Lande selbst jährlich etwa 10 Pud Rohplatin. 
Für die Bergwerksindustrie des Uralgebietes ist das 

Jahr 1914 ein. ganz besonders aulsergewöhnliches gewesen, 

denn unter dem Einfluls des Krieges war die Ausbeute von 
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Edelmetall in den einzelnen Bergwerksbezirken des Urals 
aufserordentlich schroffen Schwankungen ausgesetzt. So sind 
in dem uralischen Goldbergbau im ganzen Jahre 1914 nur an 
360 Pud 6 Pfund 60 Solotnik 73 Doli Gold gewonnen worden. 
Das sind gegen 1913 120 Pud 16 Pfund 20 Solotnik weniger. 
Nicht solchen schroffen Schwankungen hat die Platin- 
ausbeute unterlegen, was sich zum Teil durch die im Jahre 
1914 eingeführte schärfere Registrierung des Platins erklären 
lafst. Ohne ein staatliches Durchfuhrzeugnis ist es jetzt nicht 
statthaft, Platin in Händen zu haben. Trotz der so herbei- 
geführten Schwierigkeiten hat dennoch die Platinausbeute der 
kleineren Bergwerksbesitzer etwas zugenommen, allerdings 
hat sich die Gesamtausbeute an Platin auch im Jahre 1914 
wieder weiter vermindert, nämlich um 1 Pud 7Pfund = 1974 kg. 
Die Statistik läfst im allgemeinen erkennen, dafs die Platin- 
produktion des Urals, trotz der sehr hohen Verkaufspreise 
dieses Metalls, ständig abnimmt. In den letzten zwölf Jahren 
wurden folgende Mengen uralisches Platin gewonnen: 


1904 306 Pud 9 Pfund. 1910 334 Pud 23 Pfund. 
1905 319 „32 , 1911 352 , 18 „ 
1906 352 , 29 , 1912 337 , 9 „ 
1907 329 , 24 , 1913 29 , 18 „ 
1908 298 , 14 , 1914 298 , ІЗ, 
1909 312 , 21, 1915 205 „ 18 , 

Die Platinproduktion des Jahres 1914 verteilt sich in 
folgender Weise auf die einzelnen Bergwerksbezirke: 
Tscherdinsk . 9 Pud 1 Pfund 6 Solotnik 61 Doli 
Perm .... 72 e 9 « 89: 2 35 Ge 
Siid-Werchoturje 202 , 6 , 34 М 56 , 
Nord- қ .. 14 , 3 , 54 Я 68 , 
Süd-Jekaterinburg . — , 32 „, 20 қ 84 , 
Nord ” = в ” 26 ” 66 ” 


Zusammen 298 Pud 13 Pfund — Solotnik 82 Doli 
Das sind rund 4888 Kilogramm Platin. 


Die Platinausbeute Rufslands erfolgt ausschliefslich im 
Ural, und wenn auch die Produktion zurückgegangen ist gegen 
früher, so hat doch dank den hohen Platinpreisen die Be-' 
arbeitung der platinhaltigen Grundstücke in technischer und 
wirtschaftlicher Beziehung mit jedem Jahre bessere Geschäfte 
gemacht und gute Erfolge erzielt. Seit Beginn des Krieges 
hat die Ausfuhr von reinem Platin ins Ausland fast vollständig 
aufgehört. Infolgedessen ist die Lage vieler Platinindustrieller, 
die der Möglichkeit beraubt sind, auf den inneren Märkten 
angesichts der aufserordentlichen Beschränktheit der Ver- 
wendung von Platin, das Metall abzusetzen, eine recht 
schwierige geworden. Die russische Reichsbank hat daher 
seit Anfang des Krieges zur Unterstützung der Platin- 
industriellen die Bedingungen für die Vorschüsse auf das 
von ihnen gewonnene Metall erleichtert. 

In letzter Zeit macht sich nun auf dem russischen Platin- 
markt eine sehr starke Steigerung der Preise für Platin 
bemerkbar, die bis über 50000 Rubel für 1 Pud hinaufgeht. 
Noch bis zum Herbst 1915 kostete das Pud Platin in Jeka- 
terinburg etwa 40000 Rubel, während gegen Jahresende 1915 
Platin in grofsen Posten zu 54 bis 57000 Rubel für 1 Pud 
verkauft wurde; das sind 14 Rubel bis 14 Rubel 85 Kopeken 
für 1 Solotnik zu 4,26 g. Der Preis beträgt somit derzeit 
etwa 6,40 М bis 7,06 М für 1р; oder für I kg im Mittel 6730 М. 
Die letzte Jahresproduktion von 4888 kg hätte demnach 
einet Wert von 32896240 M. Im Auftrage der englischen 
Regierung sind 180 Pud Platin gekauft worden. Bis zur 
letzten Zeit wurden die Preise für Platin im Auslande 
bestimmt, und zwar in London und Paris; jetzt aber hängt 
die Festsetzung des Platinpreises, dank der Hilfe des Mini- 
steriums für Handel und Industrie, von den uralischen Montan- 
industriellen ab. 

Man hat sich in Rufsland neuerdings auch wieder mit 
dem Gedanken eines staatlichen Platinmonopols getragen und 
im Februar 1916 lag ein derartiges Projekt dem russischen 
Ministerrat zur Begutachtung vor. Der Minister für Handel 
und Industrie, Fürst Schachowskoi, erklärte in längerer Aus- 
führung indessen, dafs ein solches Monopol irgendwelche 
realen Vorteile für den Staat nicht biete und dafs es im 
Hinblick auf die kaum zu vermeidenden Fehler bei der 
Normierung der Erwerbs- und der Verkaufspreise für Platin 
die weitere Entwicklung der Platinindustrie höchstens nur 
ungünstig beeinflussen könne. Um zu verhüten, dafs das 
Platin in die Hände der Feinde gelange, genüge vollkommen 


П. Januar 1918) 


—— 


das bisherige Requisitionsverfahren der Regierung. Der 
Ministerrat hat daraufhin das Projekt eines Platinmonopols 
abgelehnt. 

Ein ähnlicher Vorschlag zur Monopolisierung der ge- 
samten Platingewinnung war vor sechs Jahren schon einmal 
ergangen und zwar aus folgendem Grunde. 

Während der Platinpreis im Jahre 1892 kaum mehr als 
600M für das Kilo betrug, erreichte er 1904 bereits eine Höhe 
von 2500 M und Anfang 1906 von 2900 M. Im Laufe des 
Jahres wurde der Platinpreis dann bis auf fast 5000M f.d. 
Kilo getrieben, was dadurch möglich war, dals eine kleine 
Gruppe russischer Kapitalisten bedeutende Mengen von Platin 
an sich gebracht hatte. Zwei Jahre später, Mitte 1908, war 
inzwischen der Platmpreis wieder bis auf 2300 M gesunken. 
Die mifslichen Verhältnisse, welche dadurch für die russischen 
Werke eintraten, namentlich für die Platinbergwerke in 
Nischne-Tagilsk, die damals etwa 75 vH der gesamten Pro- 
duktion lieferten, führten zu Bestrebungen, die auf eine Art 
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russisches Staatsmonopol hinausliefen. Die Regierung fand 
sich aber auch diesmal nicht dazu bereit; das war Ende 1909. 

Dagegen führten dann die Verhandlungen der französischen 
Compagnie Industrielle du Platine in Paris mit den Demi- 
dowschen Erben zu einer Verständigung unter Zustimmung 
der russischen Regierung. 

Infolge dieses Abkommens wurde seit 1910 eine wirksame 
Kontrolle über den Platinmarkt herbeigeführt; der Preis stieg 
sehr bald auf 3900 bis 3940 M. Die russischen Platingruben- 
besitzer hielten nun zunächst unter dem Einflufs dieser Preis- 
steigerung ihre Produktion zurück und die Compagnie Indu- 
strielle du Platin in Paris nahm ihrerseits alles auf den Markt 
kommende Platin auf, wodurch sie zugleich den Preis des 
Metalls und auch den Kurs ihrer eigenen Aktien in die Höhe 
trieb. So zog die Gesellschaft damals an 6000 kg Roherz an 
sich, was eine Jahresproduktion reichlich übertraf. Der 
Platinmarkt blieb aber trotzdem stets gespannt. Deutschland 
bezog damals, 1910, etwa 1 bis 11/2 Tonne Rohplatinerz. 


Siederohr-Pressen mit Druckluftbetrieb. 


Von Karl Rizor, Geheimer Baurat in Hannover. 
(Mit 12 Abbildungen) 


------- -------.- ы 


Die Siederohrarbeiten іп den Eisenbahnreparaturwerk- 
stätten zählen zu den wichtigsten Arbeiten an den Lokomotiv- 
kesseln, weil sie bei der grofsen Anzahl derartiger Rohre, 
die zu einem Lokomotivkessel gehören, Schäden, die auf 
Mängel in dem Material oder der Arbeit zurückzuführen sind, 
ein Versagen des Kessels und somit der Lokomotive zur 
Folge haben. 

Mit Rücksicht auf die Unmenge von Siederohren, die in 
einem gröfseren Bezirk des Eisenbahnbetriebes ausgewechselt 
werden — auf Grund der gesetzlichen Vorschriften und der 
notwendigen Ausbesserungen durchschnittlich jährlich etwa 
8500 Stück auf 100 Lokomotiven — ist es ein Gebot der 
Wirtschaftlichkeit, die Siederohrarbeiten möglichst gut und 
billig auszuführen, weshalb auch die Eisenbahnverwaltung 
der Verbesserung der Einrichtungen in den Siederohrwerk- 
stätten eine besondere Bedeutung beilegt. 

Ohne aufdie einzelnen, sehr verschiedenen Arbeiten näher 
einzugehen, sei nur bemerkt, dafs dieselben in einer gewissen 
Reihenfolge und auf dem kürzesten Wege ohne wesentliche 
Zeitverluste ausgeführt werden müssen, wenn hohe Leistungen 
erreicht werden sollen. Die Werkstättenleitung wird daher 
bestrebt sein, unter den zur Ausführung von Siederohrarbeiten 
dienenden Maschinen die besten herauszufinden und zu be- 
schaffen; sowie ferner dieselben so aufzustellen, dafs das 
Siederohr den Weg von einer zur anderen Maschine nur 
einmal, also im Kreislauf zurücklegt. 

In nachstehendem werden zwei mit Druckluft zu be- 
treibende Pressen eingehend beschrieben, die in den Jahren 
1908 und 1913 nach Angaben des Verfassers in der Eisen- 
bahn-Hauptwerkstätte Arnsberg (Westf.) zum Einstauchen 
und Weiten der Siederohre angefertigt worden sind und 
sich in jeder Beziehung bewährt haben. 

Die Wirtschaftlichkeit dieser Maschinen wurde bereits 
in dieser Zeitschrift vom 1. August 1916 in dem Aufsatz 
„Die Druckluft im Werkstättenbetriebe“ zu G. 6 S. 40 unter 
Bekanntgabe der Leistungen und Betriebskosten nachgewiesen; 
weshalb an dieser Stelle darauf hingewiesen werden kann. 

A. Die Presse zum Einstauchen der Siederohre ist 
aus den Abbildungen 1 bis 6 zu ersehen. Auf einem kräftigen 
schmiedeeisernen Bett A. das von zwei gufseisernen Fifsen 
getragen wird (Abb. 1,2 und 3), befinden sich drei Zylinder 
a, bund ¢ mit den Kolben d, e und / (Abb. 4) und der — 
letzteren gemeinsamen — Kolbenstange g, deren vorderes 
Ende die lose hineinzulegende Einstauchbiichse x aufnimmt. 
Die als ein Gufsstück hergestellten Zylinder а und с sind 
mit der gemeinsamen Grundplatte durch Schrauben auf dem 
Bett & befestigt. Zur Entlastung der Schrauben dient ein 
quer zur Stauchrichtung teils in die Grundplatte, teils in das 
Bett eingelassener Flacheisenstab. Zylinder A ist als Teil für 
sich durch Schrauben mit dem Zylinder а fest verbunden. 
Die Kolbenstange g ist in dem Deckel des Zylinders c geführt 
und mittels eingelassener Leiste gegen Drehung gesichert, 
sowie in den vereinigten Zylinderböden (a’d, a/c) mittels 
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zweier übergeschobenen Büchsen und in diese eingelassenen 
federnden Ringen abgedichtet. 

Unterhalb der Zylinder seitlich am Bett Æ sind zwei 
Vierwegehähne A und 7 angeordnet. Diese sind durch ein 
gemeinsames Gestänge Z, u und v unter sich und durch Rohr- 
leitungen mit den Zylindern a, 5 und с derart verbunden, 
dafs in Stellung П des Handhebels 7 von der der Presse zuge- 
führten Druckluft die Kolbenstange g nach vorn (Stauch- 
gang), in Stellung I nach hinten (Leergang), bewegt wird. 

Zum Festhalten des Rohres у dient die Einspannvor- 
richtung, bestehend aus: dem Prellbock 4, dem Lagerbock m 
mit Welle м nebst Zahnrad und Handhebel о, vier mit 
Rechts- und Linksgewinde versehenen Schraubenspindeln 2 
nebst zugehörigen Zahnrädern, zwei rechteckigen Platten > 
mit Muttergewinde für die Spindeln 2 und zwei Klemmbacken s. 

Letztere nehmen das einzustauchende Rohr y auf und 
sind mit runden Zapfen іп den Platten ғ verschraubt. Diese 
ruhen auf dem Prellbock Z und lehnen sich gegen dessen 
vertikalen Schenkel, der beim Stauchgange den ganzen 
Druck der Kolbenstange g aufnimmt. Der Prellbock ist mit 
dem Bett 2 durch Schrauben verbunden, die durch einen quer 
zur Stauchrichtung teils in den Bock, teils in das Bett 
eingelassenen Flacheisenstab entlastet werden. Rechts- 
drehung des Handhebels о bringt die Platten » einander 
näher und drückt die Klemmbacken auf das Rohr y; Links- 
drehung entfernt die Klemmbacken von dem Rohr. 

Die beiden unteren Schraubenspindeln (2) laufen in je 
einem Halslager g, das durch zwei Schrauben auf dem hori- 
zontalen Schenkel des Prellbockes befestigt ist. Durch die 
beiden Halslager wird beim Leergange der Kolbenstange g 
die von dieser ausgeübte Zugkraft aufgenommen, das einge- 
stauchte Rohr zurückgehalten und so die Einstauchbüchse 
entfernt. ; 

Die Backen s haben geringe Beweglichkeit um ihre Zapfen. 
Sie müssen zu dem Durchmesser des einzustauchenden Rohres 
passen, dürfen nicht zu weit sein, damit das Rohr nicht gleitet, 
nicht zu eng, damit dasselbe nicht eingedrückt wird, und sind 
zum besseren Festhalten des Rohres innen mit tiefen quer 
zur Stauchrichtung laufenden Furchen versehen, auch durch 
Einsätzen gehärtet. Zwei Backenpaare genügen für die 
gängigen Siederohre. 

Das der Presse abgewendete Ende des einzustaucherden 
Rohres у ruht während des Einstauchens auf einer kleinen 
Rolle mit versetzbarem Ständer, zu dem ein aus Eisenbahn- 
fahrzeugen ausgemusterter Puffer mit ebener Stofsfläche ge- 
eignete Verwendung findet. Ä 

Um Biegungen des Bettes & zu vermeiden, ist zwischen 
Zylinder с und Prellbock 7 ein Anker w angeordnet. 

Die Betriebsweise derPresse ist folgende: DieSpannung 
der Druckluft in der Zuleitung z soll 6 at betragen. Hand- 
hebel # befindet sich in Stellung I, die Leitung z ist durch 
Hahn 4 (Abb. 5) geschlossen, es kann keine Druckluft in die 
Presse gelangen. Die für die ein- oder erstmalige Einstauchung 
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des Siederohres y bestimmte Büchse x 
wird in den Kopf der Kolbenstange g, 
das einzustauchende Rohr in das ge- 
öffnete Backenpaar s gelegt und bis 
auf einen gewissen Abstand von der 
Büchse х vorgeschoben. Durch 
Drehung des Handhebels о nach 
rechts schliefst sich das Backenpaar 
und weitere Drehung — mit beiden 
Händen — drückt die Backen s so 
kräftig auf das Rohr y, dafs dieses 
gegen den Stauchdruck genügend 
festgehalten wird. Mit einem breiten 
Borstenpinsel wird das einzu- 
stauchende Ende des Rohres y aufsen 
reichlich mit dickflüssigem, aus den 
Wagenachsbuchsen gewonnenem, 
nicht mehr ganz reinem Mineralöl 
geschmiert. Das überschüssige Oel 
läuft in den auf dem Bett (4) befind- 
lichen Behälter zurück. 

Handhebel ¢ wird in Stellung 
II umgelegt: Durch Leitung z stromt 
Druckluft in die Presse (Abb. 6) und 
zwar durch Hahn A Leitung 1 und 5 
in Zylinder a hinter Kolben а, durch 
Leitung 1, Hahn ;, Leitung б in Zy- 
linder 4 hinter Kolben e und durch 
Leitung 4 in Zylinder с hinter Kol- 
ben € während die vor den Kolben 4, 
e, f befindliche Luft aus Zylinder а 
und 5 durch Leitung 2, З und 7, 
Hahn ;, Leitung 8, aus Zylinder с 
durch die im Deckel befindliche 
Oeffnung 9 ins Freie entweicht. Die 
Büchse z wird durch den auf die 
Kolben а, е und f wirkenden Ge- 
samtdruck nach vorn bewegt und 
staucht dabei das Rohr y bis zu 
6 mm ein. 

Handhebel ¢wirdin Stellung I 
zurückgelegt: Die Druckluft in Lei- 
tung 2 (Abb. 5) ist wieder abge- 
sperrt. Die hinter Kolben e im Zy- 
linder 4, wie auch die hinter Kolben / 
im Zylinder с befindliche Druckluft 
entweicht durch Leitung 6 und 4, 
Hahn 2 Leitung 8 ins Freie, wäh- 
rend die hinter Kolben 4 im Zy- 
linder @ befindliche Druckluft durch 
Leitung 5 und 1 teils durch Hahn A 
Leitung 3 vor den Kolben е in Zy- 
linder 4, teils durch Hahn ;, 
Leitung 7 und 2 vor den Kol- 
ben din Zylinder a überströmt. 
In den Räumen vor und hinter 
Kolben 4 іт Zylinder а und vor 
Kolben e im Zylinder 2 ist der 
Druck gleich grofs. Während 
die Druckkräfte vor und hinter 
Kolben d sich gegenseitig auf- 
heben, treibt der Ueberdruck 
vor Kolben e dieKolbenstange g 
in die hintere Endstellung. 

Einstauchungen über 5 bis 
zu 10 mm bedingen eine 
nochmalige Einstauchung mit 
einer entsprechend engeren 
Büchse. Nachdem die Aus- 
wechselung der ersten Büchse 
erfolgt ist, wiederholt sich der 
beschriebene Vorgang mit der 
zweiten. Schliefslich wird 
Handhebel o nach links ge- 
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Abb. 1. Abb. 2. 
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Abb. 5 u. 6. Arbeitsvorgang. 


dreht, die Klemmbacken (s) geben das Rohr y frei. Die je einem Stiel aus mehrfach gewundenem Eisendraht ver- 
zweite Einstauchbüchse ist im zylindrischen Teil 2 mm , sehen und werden übersichtlich geordnet in der Nähe der 


kürzer, als die erste. 


| Presse aufbewahrt. 


Sämtliche Einstauchbüchsen werden aus Kolbenstangen- | Die Zylinder a, 6 und ¢ haben einen inneren Durchmesser 
_ stahl angefertigt, durch Einsätzen gehärtet und innen möglichst | von 280 mm. Die Kraft, mit der die Einstauchbüchse (x) 


glatt geschmirgelt. Sie sind zur leichteren Handhabung mit 


auf das Rohr у geschoben wird, berechnet sich zu 
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з 2 
6 (3 ade 9%) — 10744 kg, oder nach Abzug 


4 4 


von 5 vH für Verluste durch Reibung der Ledermanschetten 
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2, 


еа”. = 10,51 oder 


2 д 0,6? л" 
4 4 


unter Hinzufügung von 5 vH für Verluste durch Füllung des 


usw. an den Zylinderwandungen und etwaige Undichtigkeiten | sogenannten schädlichen Raumes und etwaige Undichtigkeiten 
geschätzt, rund 10200 Ер. Desgleichen ergibt sich die Kraft, | in der Presse geschätzt, rund 11 Liter. 


mit der die Büchse x von dem Rohr y abgezogen wird, in der | 


Abb. 7. 


Abb. 9. 


Abb. 11 u. 12. Arbeitsvorgang. 


Anfangsstellung zu 6 ( = е ` =) ; асе = 560 kg, in der | 
Endstellung noch а а 280 kg. 
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Der Druckluftverbrauch für den einmaligen Stauch- 
gang berechnet sich bei gemessenem Kolbenhube von 


Abb. 8. 
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Die Kosten der zu 100 einfachen Stauchungen er- 


forderlichen Druckluft von 6 at be- 
tragen (vgl. diese Zeitschrift vom 
1. August 1916 „Die Druckluft im 
Werkstättenbetriebe“ zu F. S. 39) 


bei dem Einheitspreise von er 5,3 


= 4,9 Pf für I т? an деп Ent- 
Шырқа T 


nahmestellen 1000 

B. Die Presse zum Weiten 
der Siederohre ist aus den Abbil- 
dungen 7 bis I2 zu ersehen. Da 
diese Presse nur in wenigen Teilen 
von der unter A beschriebenen ab- 
weicht, so werden in der folgenden 
kurzen Beschreibung nur die wesent- 
lichen Unterschiede erwähnt. 

Diese Presse hat nur zwei Zy- 
Inder а und b mit den Kolben 4 
und e und der Kolbenstange g, die 
aufser in den vereinigten Zylinder- 
böden, auch in dem Deckel des Zy- 
linders A durch eingelassene federnde 
Ringe abgedichtet ist. Zum Weiten 
des Siederohres dient ein mit Konus 
und Vierkantschraube in der Kolben- 
stange g befestigter Dorn x. Dieser 
ist vorn konisch, im übrigen zylin- 
drisch gestaltet, durchweg sauber 
gedreht, durch Einsätzen gehärtet 
und glatt geschmirgelt. Ein Anker 
zur Versteifung des Bettes 6 ist 
nicht erforderlich. Handhebel o der 
Einspannvorrichtung hat die Gestalt 
einer einfachen Kurbel. 

Die Betriebsweise der Presse 
ist folgende: Die Spannung der 
Druckluft in der Zuleitung z soll 6 at 
betragen. Handhebel 7 befindet sich 
in Stellung I, die Leitung z ist durch 
Hahn 4 (Abb. 11) geschlossen, es 
kann keine Druckluft in die Presse 
gelangen. Das zu weitende Rohr y 
wird mit dem auf Rotglut erhitzten 
Ende in das geöffnete Backenpaar s 
gelegt und bis auf einen gewissen 
Abstand von dem Aufweitdorn (x) 
vorgeschoben. Durch Drehung der 
Kurbel о nach rechts wird das 
Backenpaar geschlossen und bei 
weiterer Drehung werden die Backen 
so stark gegen das Rohr y gedrückt, 
dafs sie dieses genügend festhalten. 

Handhebel ¢ wird in Stellung 
II umgelegt: Aus der Zuleitung z 
strömt Druckluft in die Presse 
(Abb. 12) und zwar durch Hahn 4, 


Leitung 1, Hahn e, Leitung 2 in 


Zylinder а hinter Kolben а, durch 
Leitung 1 und 3 in Zylinder 4 hinter 
Kolben ¢, während die vor den Kol- 
ben d und e befindliche Luft aus Zy- 
linder durch Leitung 4, aus Zy- 
linder 5 durch Leitung 5 und 6, 
Hahn ғ, Leituug 7 ins Freie ent- 
weicht. Der Dorn x wird durch den 


auf die Kolben @ und e wirkenden Gesamtdruck nach vorn 
bewegt und dabei das Rohr y zweckentsprechend geweitet. 


Handhebel ¢ wird in Stellung I zurückgelegt: Die 


Druckluft in Leitung z (Abb. 11) 


ist wieder abgesperrt. 


Die hinter Kolben Z im Zylinder a befindliche Druckluft ent- 


weicht durch Leitung 2, Hahn i, Leitung 7 ins Freie, während 


die hinter Kolben ¢ im Zylinder ё befindliche Druckluft durch 
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Leitung 3 und 1, teils durch Hahn 4, Leitung 4 vor den 
Kolben d in Zylinder a, teils durch Hahn i, Leitung 6 und 5 
vor den Kolben e in Zylinder 5 überströmt. In den Räumen 
vor und hinter Kolben e im Zylinder 4 und vor Kolben а 
im Zylinder a ist der Druck gleich grofs. Während die 
Druckkräfte vor und hinter Kolben e sich aufheben, treibt 
der Ueberdruck vor Kolben а die Kolbenstange g in die "hintere 
Endstellung. 

Schliefslich wird die Kurbel о nach links gedreht, die 
Klemmbacken (s) geben das Rohr y frei. 

Die Zylinder а und ё haben einen inneren Durchmesser 
von 280 mm. Die Kraft, mit welcher der Aufweitdorn (x) 
in das Siederohr (y) geschoben wird, berechnet sich zu 6 


1 л 

2 R — = — 7219 kg oder nach Abzug von 5 vH 
fir Verluste durch Reibung der bewegten Teile innerhalb der 
Zylinder und etwaige Undichtigkeiten geschatzt, rund 6850 kg. 
Desgleichen ergibt sich die Kraft, mit der Dorn x aus dem 
Rohr y herausgezogen wird, wie bei der Presse unter A in 
der Anfangsstellung zu 560 kg, in der Endstellung zu 280 kg. 


Der Druckluftverbrauch für den einmaligen Arbeits- 
gang berechnet sich bei gemessenem Kolbenhub von 


2 
64,7 mm zu 0,647 (2 VE 7) = — 7,18 oder 
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unter Hinzufügung von 5 vH für Verluste durch Füllung des 
sogenannten schädlichen Raumes und etwaige Undichtigkeiten 
in der: Presse geschätzt, rund 8 Liter. 


Die Kosten der zum Aufweiten von 100 Siederohren 


erforderlichen Druckluft von 6 at betragen bei dem 
Einheitspreis von 4,9 Pf für I m З 49 = 3,9 Pr. 


Bei beiden Pressen erfolgt die Abdichtung der Kolben 
durch gut gefettete Ledermanschetten, die durch federnde 
Drahtringe und die Druckluft selbst an die Zylinderwandungen 
gedriickt werden, die der Kolbenstange durch eingelassene 
federnde Dichtungsringe aus Gufseisen. 

Die Vorzüge dieser Pressen gegenüber solchen anderer 
Bauart, die mittels Riemen von der Transmission aus, hydrau- 
lisch oder mit Dampf angetrieben werden, sind kurz zusammen- 
gefafst: „gröfste Leistungen bei niedrigen Betriebskosten, 
und es ist kein Schutz gegen Einfrieren oder Wärmeaus- 
strahlung erforderlich.“ 


Das Weiten der Siederohre mit Dorn ist vorteilhafter 
als das Aufwalzen, weil bei ersterem Verfahren keine Ver- 
minderung der Wandstärke eintritt, bei dem anderen dagegen 
eine Schwächung unvermeidlich ist. Siederohre von 2,5 mm 
Wandstärke haben nach dem Aufwalzen an der geweiteten 
Stelle nur noch eine solche von 2,3 mm. 


Zeitgemälse neue Verfahren zur Wiederherstellung abgebrochener Puffer.*) 


Von Regierungsbaumeister Dr.e yng. Wagner, Vorstand der Hauptwerkstätte Wedau. 
(Mit 7 Abbildungen) 


Mit der Erhöhung des Ladegewichtes der Güterwagen 
und der Belastung der Güterzüge, sowie der Beschleunigung 
des Verschiebebetriebes ist die Beanspruchung der Puffer 
der Eisenbahnfahrzeuge erheblich gestiegen. Die Zahl der 
den Werkstätten zugehenden beschädigten Puffer zeigte da- 
her schon in den gewöhnlichen Verhältnissen der Friedens- 


Abb. 1. Abb. 3. 


Abzudrehende Pufferstange. 


zeit eine ständige Zunahme und hat sich infolge der aufser- 
gewöhnlichen Betriebsverhältnisse der Kriegszeit noch er- 
heblich vergröfsert. 

Zumeist sind die Pufferstangen verbogen oder abgebrochen. 
Die Wiederherstellung der verbogenen Puffer in der hiesigen 
Ilauptwerkstätte ist bereits an anderer Stelle dieser Zeitschrift 
behandelt**), hier sollen zwei neue zeitgemäfse Verfahren zur 
Wiederherstellung der abgebrochenen Puffer beschrieben 
werden. 


°) Diese Arbeit wurde der Schriftleitung bereits im Mai 1917 über- 
geben, konnte aber mit Rücksicht auf das vorliegende reichliche Material 
nicht früher veröffentlicht werden, 

*) Band 79, Nr. 944, Seite 132. 


| 


Schweißstelle der Pufferstange. 


Bei der ständig grofsen Zahl der eingehenden abge- 
brochenen Puffer ist neben schnellster Wiederherstellung die 
Wirtschaftlichkeit des Wiederherstellungsverfahrens von 


grofser Bedeutung. Dasjenige Verfahren wird als das zweck- 
mäfsigste und vorteilhafteste anzusehen sein, das bei ge- 
ringstem Zeitbedarf die 


geringsten Kosten erfordert. Dies 
gilt schon für die gewöhnlichen Ver- 
hältnisse der Friedenszeit, in er- 
höhtem Mafse aber für die aufser- 
gewöhnlichen der Kriegszeit mit. 
ihrer Knappheit an Rohstoffen nnd 
Arbeitskräften. 


Jede Ersparnis in dieser Rich- 
tung bedeutet eine Erhöhung der 
Leistungsfähigkeit der Eisenbahnen. 


Fast ausnahmslos liegt die 
Bruchstelle der Pufferstange in der 
Uebergangshohlkehle vom dünnen 
zum dicken Teile ап der mit a— a 
bezeichneten Stelle (Abb. 1), oder 
dicht davor oder dahinter. 


Nach dem früher üblichen Ver- 
fahren wurde zum Anschweifsen 
Rundeisen von 55 mm Durchmesser 
verwendet. Das Schweifsen erfolgte 
I mittels einer von der Firma H. ` 

Le =#70———ı Hommel-Mainz gelieferten Stauch- 
| und Schweifsmaschine (Abb. 2). 
Die Schweifsfuge kam hierbei in die 
alte Bruchstelle zu liegen, was vom 
Gesichtspunkt der Dauerhaftigkeit 
des geschweifsten Puffers nicht als vorteilhaft zu betrachten 
ist, weil gerade dieser Querschnitt, wie die grofse Zahl der 
Brüche an dieser Stelle beweist, am stärksten beansprucht 
wird und somit am gefährdetsten ist. Nachdem die Schweifs- 
stelle unter dem Krafthammer geglättet und der Puffer von 
Hand gerichtet war, wurde er nach der Dreherei, die räum- 
lich getrennt von der Schmiede liegt, gebracht. Dort wurde 
die Pufferstange auf dem in Abb. 1 mit Strichlinien bezeich- 
neten Teil ihrer Länge auf ihre richtige Dicke abgedreht — 
im dünnen Teil also von 55 mm auf 52 mm — dann der 
Zapfen für das Gewindeende angedreht und weiter auf einer 
besonderen Gewindeschneidebank das Gewinde geschnitten. 
Nach Herstellung des Keilloches für den Spaltkeil war der 
Puffer dann fertig. 


- a ee "e 
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Für die Wiederherstellung des Риҝегѕ einschliefslich 
Herstellung des Zapfens, aber ausschliefslich Gewinde und 
Keilloch bei Einschlufs aller erforderlichen Nebenarbeiten 
wurden 1,78 Stückzeitstunden vergütet und zwar setzten sich 
diese wie folgt zusammen: 


Pufferstange im dicken Teil anschweifsen 1,18 “Stckstd. 
Schaft abdrehen mit Hohlkehle und Zapfen 0,60 = 


1,78 Stckstd. 


Seit über Jahresfrist ist nun hier ein neues Wiederher- 
stellungsverfahren eingeführt. 


Abb. 2. 


Die abgebrochenen dicken Pufferenden werden im rot- 
warmen Zustande auf einer Warmsäge auf eine Lange von 4 = 
356 mm abgeschnitten (Abb. 3). Die hierbei abfallenden Enden s 
werden nicht ‚weggeworfen, sondern zum Zusammensetzen 
von Schweifseisenpaketen wieder verwendet. Dann werden 
die abgeschnittenen Puffer sofort wieder ins Feuer gelegt 
und auf Schweifshitze gebracht. Dasselbe geschieht mit den 
auf eine Länge von 2, = 410 mm (Abb. 3) rotwarm abge- 
schnittenen Anschweilsenden aus Rundeisen von 52 mm 
Durchmesser. In der Stauch- und Schweifsmaschine werden 


Abb. 4. 
Gesenkeform. 


Abb. 5. 
Aneinander geschweißte Pufferenden. 


beide Enden dann vereinigt. Das Gesenke wird hierbei un- 
verrückbar so eingestellt, dafs der Abstand der Hohlkehle 
von dem Widerlager der Schweifsmaschine 380 mm beträgt. 
Die Längen 4 und & sind so bemessen, dafs die Schweils- 
fuge nicht wie bei dem früheren Verfahren in die alte Bruch- 
stelle fällt, sondern etwa 25 mm dahinter in den dicken 
Stangenteil, also an eine weniger gefährdete Stelle, ferner 
so, dafs die Pufferstange nach dem Schweifsen mit репйреп-. 
der Genauigkeit die richtige Länge hat und die Hohlkehle 
auch an die richtige Stelle zu liegen kommt. Die Form des 
Gesenkes ist in Abb. 4 dargestellt. Unmittelbar nach dem 
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Stauch- und Schweißmaschine уоп Н. Hommel, Mainz. 


· Pufferenden werden nach Abb. 5 
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Schweifsen wird der Puffer unter деп Krafthammer: gebracht, 
um die Schweifsstelle zu verdichten und zu glätten. Dann 
wird die Hohlkehle mittels eines besonders geformten Ball- 
hammers von Hand nachgearbeitet und der Puffer schliefs- 
lich in der Richtmaschine immer noch in derselben Hitze 
gerichtet. 

Die weitere Behandlung des Puffers ist dann dieselbe 
wie bei dem früheren Verfahren, also Andrehen des Zapfens 
und Schneiden des Gewindes nur mit dem wesentlichen 
Unterschied, dafs ein Nach- oder Abdrehen der: кенеп 
Pufferstange nicht mehr erforderlich ist. 

Die beiden letztgenannten Ee — Zapfen- 
andrehen und Gewindeschneiden, sollen demnächst zu- 
sammen auf einer neuen Sonderdrehbank ausgeführt 
werden, wodurch eine weitere Verminderung der Wieder- 
herstellungskosten entstehen wird. Die Maschine wird 
mit der Keillochbohrmaschine in einem nahe der 
Schweifsmaschine liegenden Nebenraum . der Schmiede 
aufgestellt werden. Die fertigen Puffer werden von hier 
aus unmittelbar zur Verladung gebracht, brauchen also 
nicht mehr wie bisher nach der räumlich entfernt liegen- 
den Dreherei befördert zu werden. 

Bemerkt sei hierzu, dafs die grofse Mehrzahl aller 
wiederhergestellten Puffer nicht in der eigenen Werk- 
stätte wieder verwendet, sondern an die Betriebswerk- 
meistereien und Betriebswagenwerkmeistereien versandt 
werden. | 

Für die Wiederherstellung eines abgebrochenen 
Puffers nach dem neuen Verfahren, einschl. Herstellung 
des Zapfens, aber ausschl. Gewinde und Keilloch werden 
jetzt einschl. aller erforderlichen Nebenarbeiten 1,33 Stück- 
zeitstunden vergütet und zwar setzen Ben: diese Zu- 
sammen: 

Pufferstange im dicken Teil ебат 1,05 Stckstd. 
Zapfen andre с-а ж ¢ ж Es 0.28 А 


1,33 Stekstd. 


Die Ersparnis an Arbeitszeit allein beträgt also gegen- 
über dem früheren Verfahren 0,45 Stückzeitstunden oder 
bei einem Durchschnittsstundenlohn von 60 Pig rd. 25 Pfg 
für I Puffer. 

Die Ersparnis an Rundeisen beträgt infolge Wegfall 
des Abdrehens des dünnen Teiles der Putferstange von 
55 mm auf 52 mm rd. 10 vH. Dazu kommt weiter die 
erhebliche Ersparnis an Drehstahl, in der jetzigen Zeit 
besonders von Bedeutung. 

Hierzu werden dann nach Inbetriebnahme der oben 
erwähnten neuen Sonderdrehbank noch weitere EE 
an Zeit und Beförderungskosten treten. 

Zum Anschweifsen wurde nach dem neuen "Yerlahren -- 
wie angegeben — Rundeisen (weiches Flufseisen) von 52 mm 
Durchmesser verwendet. Dieser Werkstoff ist aber schon 


seit längerer Zeit äufserst knapp. 

Um trotzdem die Wiederherstellung der abgebrochenen 
Puffer möglichst zu fördern, wurde versucht, die abgebrochenen 
dünnen Pufferstangenenden zum Anschweifsen wieder zu ver- 
Die dahingehenden Versuche waren von Erfolg. 


= ES 


wenden. 

Zwei abgebrochene dünne 
in der Stauch- u. Schweifsmaschine 
vereinigt. Hierzu wurde das Ge- 
senke der Abb. 4 verwendet, nach- 
dem eine entsprechende auswech- 
selbare zweiteilige Hülse eingelegt 
war (Abb.6). Nun wird der Doppel 
stab rotwarm so durchgeschnitten, 
dafs die Länge /-- 340 mm beträgt 
und zwar immer so, dafs die Schweifs- 
stelle A möglichst weit von der 
Schnittflache F entfernt liegt. Das Ende 4 wird als An- 
schweifsstück für das dicke Pufferende, das in gleicher Weise 
wie beim zuerst beschriebenen Verfahren zuvor auf eine Länge 
von 4 = 356 mm abgeschnitten worden ist (Abb. 3), ver- 
wendet. 

Das Abfallstück 3 des Doppelstabes (Abb. 5) wird nun 
mit einem anderen dünnen Ende genügender Länge wieder 
verschweifst und wiederum wie vor durchgeschnitten, so dafs 
ein neues Anschweifsstiick A entsteht. Derselbe Vorgang 
wiederholt sich nun so oft, bis das Abfallstück Æ so kurz 
wird, dafs durch Zusammenschweifsen mit einem anderen 


Abb. 6. Gesenke mit 
eingelegter Hülse. 
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Ende kein Anschweifsstück A mehr gewonnen werden kann. 
Ist dies der Fall; sö.wird das Abfallstück 3 mit einer Stange 
Rundeisen, von dem zweckmäfsig hierfür eine kleine Menge 
zurückgelegt wird, -angeschweifst, so dafs nunmehr wieder ein 
neues Anschweifsstück A abgeschnitten werden kann. 

Die auf die geschilderte Weise gewonnenen Anschweifs- 
stücke werden in der Stauch- und Schweifsmaschine mit dem 
dicken Pufferende... verschweifst. Dann wird in gleicher 
Weise wie oben, bei der Verwendung von Anschweifs- 
enden aus neuem -Rundeisen, die Schweifsstelle unter dem 
Krafthammer geglättet und die Hohlkehle von Hand nach- 
gearbeitet.  :Alsdann ist der Puffer wieder gebrauchs- 


Abb. 7. Schweißstellen der Pufferstange. 


fähig, da die Länge /= 340 mm (Abb.5) so bemessen ist, 
dafs nach dem Schweifsen der Schaft des dünnen Endes die 
vorgeschriebene Länge von 290 mm mit genügender Ge- 
nauigkeit hat (siehe Abb. 1). 

Der nach dem zuletzt beschriebenen Verfahren wieder- 
hergestellte Puffer hat zwei Schweifsstellen, der nach dem 
zuerst beschriebenen dagegen nur eine Schweifsstelle. Die 
Schweifsfuge im: dicken Stangenteil liegt in beiden Fällen 
an der Stelle S, (Abb. 7), etwa 25 mm hinter der Hohlkehle. 
Die Schweifsfuge im dünnen Teil wird bei dem zuletzt be- 
schriebenen Verfahren je nach der Länge der zusammenge- 
schweifsten Endstücke in einem bestimmten Abstand von der 
Hohlkehle an der Stelle 5, zu liegen kommen. Da nun der 
am stärksten beanspruchte Querschnitt der Pufferstange in 
der Hohlkehle liegt, ist darauf Bedacht zu nehmen, dafs die 
Schweifsstelle im dünnen Pufferende möglichst weit von der 
Hohlkehle ee Hierauf ist schon bei der Auswahl der 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


1: Januar 1918; 


zu verschweifsenden Endstücke und beim Durchschneiden des 
Gewindedoppelstabes zu achten. 


Wenn auch im allgemeinen es natürlich nicht erwünscht 
ist, dafs eine angeschweifste Pufferstange mehr als eine Schweifs- 
stelle besitzt, besteht der Hauptwert und Nutzen des zuletzt 
beschriebenen Wiederherstellungsverfahrens doch darin, dafs 
es auf diese Weise möglich wird, augenblicklich eine erheb- 
lich gröfsere Anzahl abgebrochener Puffer als früher wieder 
in gebrauchsfähigen Zustand zu bringen und damit eine ent- 
sprechend gröfsere Anzahl von Fahrzeugen dem Betriebe früh- 
zeitiger wieder zuzuführen. 


Das an der Hand der Abb. З beschriebene Anschweifs- 
verfahren ist neuerdings in wirtschaftlicher Hinsicht noch 
weiter verbessert worden. 

Das zum Anschweifsen verwendete Rundeisen von 
52 mm Ø wird nicht mehr auf Längen 2 = 410mm, sondern 
nur auf 380 mm abgeschnitten. In einem besonderen Ge- 
senke wird alsdann der Gewindezapfen an einem Ende aus- 
geschlagen, wobei der Stab sich wieder auf die erforderliche 
Anschweifslänge von 410 mm streckt. Dann wird das Keil- 
loch, das bisher gefräst oder gebohrt wurde, unter einer 
Lochpresse warm ausgestanzt und nun das derart vorge- 
richtete Stabende in der oben beschriebenen Weise in der 
Schweifsmaschine (Abb. 2) mit dem dicken Pufferstangenteil 
vereinigt. Der Puffer ist dann bis auf das Schneiden des 
Gewindes fertig. | 

Die Verwendung der kürzeren Anschweifsstiicke (380 mm 
statt 410 mm) in Verbindung mit dem Schlagen des Zapfens 
im Gesenke bedeutet Ersparnis an Anschweifseisen und 
Dreharbeit. Das Ausstanzen des Keilloches bringt gegenüber 
dem früheren Fräsen oder Bohren eine Verringerung der 
Bearbeitungs-Kosten und -Zeit auf die Hälfte der früheren 
Werte. 


Zusammenfassung: Es werden in der Hauptwerkstätte 
Wedau eingeführte zeitgemäfse neue Verfahren des Verfassers 
zur Wiederherstellung abgebrochener Putter beschrieben, die 
gegenüber früheren Verfahren wirtschaftliche Vorteile 
infolge Ersparnis an Werkstoff, Zeit und Löhnen bringen 
und es ermöglichen, eine erheblich gröfsere Anzahl abge- 
brochener Puffer als früher wieder gebrauchsfähig zu machen. 


Bücherschau 


Elektrische Mefstechnik. Theorie und Praxis der elektrischen und 
“magnetischen Messungen von Wilhelm Jaeger, Berlin-Friedenau. Mit 
583 Abbildungen im Text. Leipzig 1917. Verlag von Johann Ambrosius 
Barth. Preis М. 21,—, geb. М. 23, —. 


Das Buch von Jaeger über Elektrische Mefstechnik entspricht einem 
lang empfundenen Bedürfnis. Infolge der langen Tätigkeit des Verfassers 
bei der Physikalisch-technischen Reichsanstalt liegt hier ein Buch vor, dessen 
Wert bei den darin niedergelegten Erfahrungen und der erschöpfenden Gründ- 
lichkeit seines Inhalts jedem, der elektrische oder magnetische Messungen 
zu wissenschaftlichen und technischen Arbeiten vorzunehmen hat, zugute 
kommen wird. -- 6 — 


Gegenwart und Zukunft der Elektrizitätswirtschaft in Deutschland 
und Oesterreich. Von Ingenieur Max Ried, Wien. Berlin und Wien 
1917. Urban und Schwarzenberg. Preis 3M. 


Nach Besprechung der Frage der öffentlichen oder privaten Elektrizi- 
tätsversorgung behandelt der Verfasser den Zusammenhang des Krieges 
mit derselben. 


Er kommt zu dem Schlusse, dafs nur der Staat berufen und in Rück- 
sicht auf das gesamte Wirtschaftsleben auch verpflichtet ist, auf diesem 
Gebicte tätig einzugreifen. 


Nach Erwähnung: der von den gröfseren deutschen Bundesstaaten und 
von Oesterreich in der staatlichen Elektrizitäts-Versorgung ergriffenen 
Mafsnahmen schlägt er für letzteres gemeinwirtschaftliche Versorgung vor 
und gibt Richtlinien hierfür an. Big. 


Die Grundgesetze der Wärmeleitung und ihre Anwendung auf platten- 
förmige Körper. Von Fritz Kraufs, Ingenieur, Wien. Mit 37 Text- 
abb. Berlin 1917. Verlag von Julius Springer. Preis 2,80 M. 

Mit Hilfe der Fourierschen Fundamentalgleichung werden die Grund- 
gesetze der Wärmeleitung, im besonderen für plattenförmige Körper klar 
entwickelt, wobei die bis ins einzelne gehende Durchrechnung von 12 Bei- 
spielen von grofsem Werte ist. Sch. 


Das Wasserwesen an der Schleswig-Holsteinischen Nordseeküste. 
Im Auftrage des Königlich Preufsischen Ministeriums der Öffentlichen 
Arbeiten bearbeitet von Professor Friedrich Müller, Kgl. Baurat. Erster 
Teil: Die Halligen. 2 Bände mit 199 Abbildungen im Text und 23 Tafeln 
in besonderer Mappe. Berlin 1917. Dietrich Reimer (Ernst Vohsen). 
Preis 66 M. 

Das Werk ist sehr grofszigig angelcgt und stellt das Ergebnis lang- 
jähriger Studien eines um das Wasserwesen der Nordseeküste hochverdienten 
und mit dem Stoff völlig vertrauten Fachmannes dar und dürfte als Quellen- 
und Nachschlagewerk grofsen Stils für den Wasserbauingenieur wie auch 
Kultur- und Landesgeschichtler von gleicher Bedeutung sein. 

In zwei Bänden und einer Mappe mit Tafeln bietet es, durchweg muster- 
haft ausgestattet, zuerst einen Umrifs dessen, was von der Geologie, der 
vorgeschichtlichen und geschichtlichen Gestalt der Halligen und den unter- 
gegangenen Inseln bekannt ist. Sodann werden die umfangreichen Mafsregeln 
des Halligenschutzres von den frühesten Anfängen an allgemein behandelt. 

Der zweite Band behandelt dann für jede Insel gesondert dieselben 
Fragen auf das Eingehendste. Eine reiche Zahl von Abbildungen veran- 
schaulicht den Text. К.Р. W. 


Verschiedenes 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. Die nächste Vereins- 
versammlung findet am Dienstag den 15. Januar 1918 abends 71/5 Uhr im 
Künstlerhaus, Bellevuestrafse 3 statt. 

Ernennung zum Dr.-Ing. Auf einstimmigen Antrag des Kollegiums 
der Abteilung für Schiff- und Schiffsmaschinenbau haben Rektor und Senat 


_der Technischen Hochschule zu Berlin dem bisherigen Direktor des W affen- 


Departements im Reichs-Marine-Amt Vizeadmiral Gerhard Gerdes, Exzellenz 
in Berlin in Anerkennung seiner hervorragenden Verdienste um die Ent- 
wicklung der Geschütze und des Panzers der Kriegsschiffe die Würde cines 
Doktor-Ingenieurs ehrenhalber verlichen. 
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Preisausschreiben des Vereins Deutscher Eisenbahnver- 
waltungen. Auf Beschlufs des Vereins Deutscher Eisenbahnver- 
waltungen werden hiermit Geldpreise im Gesamtbetrage von 30000 Mark 
zur allgemeinen Bewerbung Öffentlich ausgeschrieben, und zwar: 


A) für Erfindungen und Verbesserungen, die für das Eisen- 
bahnwesen von erheblichem Nutzen sind und folgende Gegen- 
stände betreffen: 


I. die baulichen Einrichtungen und deren Unterhaltung, 

И. den Bau und die Unterhaltung der Betriebsmittel, 

die Signal- und Telegrapheneinrichtungen, Stellwerke, Sicherheits- 
vorrichtungen und sonstigen mechanischen Einrichtungen, 


IV. den Betrieb und die Verwaltung der Eisenbahnen; 


B) für hervorragende schriftstellerische Arbeiten aus dem 
Gebiete des Eisenbahnwesens. 


Die Preise werden im Höchstbetrage von 7500 Mark und im Mindest- 
betrage von 1500 Mark verliehen. 

Die Bedingungen für den Wettbewerb sind folgende: 

1. Nur solche Erfindungen und Verbesserungen, die ihrer Ausführung 
nach, und nur solche schriftstellerischen Werke, die ihrem Er- 
scheinen nach іп die Zeit vom 1. April 1913 bis 31. Marz 1919 
fallen. werden bei dem Wettbewerbe zugelassen. 

2. једе Erfindung oder Verbesserung mufs, bevor sie zum 
Wettbewerb zugelassen werden kann, auf einer dem 
Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungenangehörenden 
Eisenbahn ausgeführt und der Antrag auf Erteilung 
eines Preises durch diese Verwaltung unterstützt sein. 
Gesuche zur Begutachtung oder Erprobung von Er- 
findungen oder Verbesserungen sind nicht an die Ge- 
schäftsführende Verwaltung des Vereins, sondern un- 
mittelbar an eine dem Verein angehörende Eisenbahn- 
verwaltung zu richten. 

3. Preise werden für Erfindungen und Verbesserungen nur dem Er- 
finder, nicht aber dem zuerkannt, der die Erfindung oder Ver- 
besserung zum Zwecke der Verwertung erworben .hat, und für 
schriftstellerische Arbeiten nur dem eigentlichen Verfasser, nicht 
aber dem Herausgeber eines Sammelwerkes. 

4. Die Bewerbungen müssen die Erfindung oder Verbesserung durch 
Beschreibung, Zeichnung, Modelle usw. so erläutern, dafs über die 
Beschaffenheit, Ausführbarkeit und Wirksamkeit der Erfindungen 
oder Verbesserungen ein sicheres Urteil gefällt werden kann. 

5. Die Zuerkennung eines Preises schliefst die Ausnutzung oder Nach- 
suchung eines Patents durch den Erfinder nicht aus. Jeder Be- 
werber um einen der ausgeschriebenen Preise ist jedoch verpflichtet, 
die aus dem erworbenen Patente etwa herzuleitenden Bedingungen 
anzugeben, die er für die Anwendung der Erfindungen oder Ver- 
besserungen durch die Vereinsverwaltungen beansprucht. 

6. Der Verein hat das Recht, die mit einem Preise bedachten Er- 
findungen oder Verbesserungen zu veröffentlichen. 

1. Die schriftstellerischen Werke, für die ein Preis beansprucht wird, 
müssen den Bewerbungen in zwei Druckexemplaren beigefügt sein, 
die zur Verfügung des Vereins bleiben. 

In den Bewerbungen mufs der Nachweis erbracht werden, dafs die 
Erfindungen und Verbesserungen ihrer Ausführung nach, die schrift- 
stellerischen Werke ihrem Erscheinen nach derjenigen Zeit angehören, 
welche der Wettbewerb umfafst. 

Die Prüfung der eingegangenen Anträge auf Zuerkennung eines 
Preises, sowie die Entscheidung darüber, an welche Bewerber und in 
welcher Höhe Preise zu erteilen sind, erfolgt durch den vom Verein 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen eingesetzten Preisausschufs. 

Die Bewerbungen müssen während des Zeitraums vom 1. Ok- 
tober 1918 bis 15. April 1919 postfrei an die Geschäftsführende 
Verwaltung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen in_Berlin W. 9, 
Köthenerstr. 28/29, eingereicht werden. 

Die Entscheisung über die Preisbewerbungen erfolgt im Laufe des 
Jahres 1920. 


Verein für Eisenbahnkunde. In der unter dem Vorsitz des Geheimen 
Oberbaurats Hoogen abgehaltenen Novembersitzung hielt der Geheime 
Regierungsrat Muthesius einen Vortrag über „KleinhäuserundKlein- 
siedlungen“, der mit lebhaftem Beifall aufgenommen wurde. Er betonte, 
dafs der Krieg nach langem Stocken die Wohnungsfrage in Flufs gebracht 
und namentlich nach der Richtung der Besiedlung des Landes mit Einfamilien- 
häusern gewirkt habe. Obgleich sich dieser Vorgang hauptsächlich unter 
dem Stichwort „Kriegerheimstätten” abspiele, ginge die Bewegung doch viel 
tiefer und strebe eine Aenderung der deutschen Wohnverhältnisse über- 
haupt an, mit dem Ziele der Auflockerung der grofsstädtischen Bebauung unter 
Bevorzugung des Flachbaues an Stelle des Hochbaues und des Einfamilien- 
hauses an Stelle des Massenquartieres. Der Vorwand, dafs die Grofsstadt 
mit ihren teueren Grundstückspreisen notwendigerweise das Bauen eines 
vierten oder fünften Stockwerkes und die tiefen Seitenflügel und Quer- 
gebäude mit sich bringe, werde dadurch widerlegt, dals nicht nur die Grofs- 
städte der angelsächsischen Länder, sondern auch des Westens und Nordens 
Deutschlands ohne diese Hausform ausgekommen wären. In den Industrie- 
städten Englands beträgt die Anzahl der Menschen, die ein Haus bewohnen, 
im Durchschnitt 5 und darunter, in Berlin 70 und darüber. 

Als Grundbedingungen des Flachbaues mit Bevorzugung des Ein- 
familienhauses stellte der Redner auf: Billiges Bauland, gute Schnell- 
verkehrsmittel, billige Beleihungsmöglichkeit, erleichterte Baugesetze, sach- 
gemäfs bauliche Entwürfe, guten Bebauungsplan. Die Frage, ob das kleine 
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Einfamilienhaus mit der Wohnung im Massenquartier in Wettbewerb treten 
könne, sei durch die Erfahrung im bejahenden Sinne beantwortet. In 
den 10 Jahren vor dem Kriege habe sich auch in Deutschland bereits eine 
sebr grolse Bautätigkeit im Kleineintamilienhaus, sei es in Gartenstädten, sei 
es in Arbeitersiedlungen der groisen Betriebe entwickelt, die die Lebens- 
fähigkeit der Kleinsiedlung unbedingt erwiesen habe. Weit über 100 000 
derartige Kleineinfamilienhäuser seien bei Ausbruch des Krieges schon vor- 
handen gewesen. Alle Anzeichen deuteten darauf hin, dafs nach dem Kriege 
in sehr grofsem Umfange Kleinhaussiedlungen entstehen würden. Dabei 
sei besonders auf die baulichen Anforderungen scharf zu achten, damit das 
Baugeld in der besten und nutzbringendsten Weise verwendet würde. 
Was nach dem Kriege an klingenden Mitteln fehle, müsse durch geistige 
ersetzt werden. 

Der Redner erläuterte sodann die Gesichtspunkte für den Bebauungs- 
plan (wobei er namentlich auf die Wohnstrafsen einging), verbreitete sich 
über die Anlage und Einrichtung des kleinen Einfamilienhauses und schlois 
mit den durch Baugesctz herbeizuführenden Erleichterungen in baulicher Hin- 
sicht. Der Vortrag wurde erläutert durch eine Reihe vorzüglicher Licht- 
bilder, die sich ebensowohl auf Gartenstädte als auf die Siedlungen 
grofser Betriebe erstreckten. Von diesen wurden besonders die als muster- 
gültig zu betrachtenden Kruppschen Anlagen hervorgehoben. 


In der Versammlung am 11. Dezember, die unter dem Vorsitz des 
Herrn Geheimen Oberbaurats Hoogen stattfand, sprach der verkehrstechnische 
Oberbeamte des Verbandes Grofs Berlin, ord. Professor а. D. Dr.-Jna. 
Giese, über die Bau- und Betriebsanlagen derStrafsenbahnen 
in Grofs Berlin. 

Die Strafsenbahnen in Grofs Berlin werden von 19 Gesellschaften 
geleitet, von denen sich 9 im Privat- und 10 im Gemeindebesitz befinden. 
Von den insgesamt vorhandenen 597 km Streckenlängen werden von den 
9 Privatgesellschaften 446 km = 75 vH, von den 10 Gemeinden 151 km 
= 25 vH verwaltet. 265 km, also etwas weniger als die Hälfte der 
gesamten Streckenlängen befinden sich im Besitze der Grofsen Berliner 
Strafsenbahn ; mit ihren Tochterunternehmungen verwaltet diese Gesellschaft 
sogar 388 km. 

Die Strafsenbahngleise liegen in Grofs Berlin im allgemeinen in 
der Mitte des Strafsendammes. Nur auf verhältnismäfsig kurzen Strecken 
sind die Gleise auf besonderem Bahnkörper, für den der Vortragende warm 
eintritt, gelegen. Der besondere Bahnkörper mufs in Mitten der Stratse | 
so breit angelegt werden, dafs an den Gleisen schmale Aufsenbahnsteige 
für die an den Haltestellen Wartenden angelegt werden können. Von den 
weiteren Gleisanordnungen, die mehr oder weniger Mängel haben, ist diejenige 
am fehlerhaftesten, bei der die Gleise zu beiden Seiten einer Promenade 
im Strafsendamm gelegen sind. 

Die Haltestellen der Strafsenbahnen sind im allgemeinen nach 
Richtungen getrennt vor den Strafsenkreuzungen angelegt worden. Diese 
Anordnung hat den Vorteil, dafs dadurch die Strafsenkreuzung während 
der Anfahrt, also langsam, durchfahren wird. An der Vereinigung zweier 
Strecken empfiehlt sich diese Anlage jedoch nicht. Hier ist im allgemeinen 
eine sogenannte Gemeinschaftshaltestelle vorzuzichen. 

Die Linienendpunkte der Strafsenbahnen in Grofs Berlin sind ent- 
weder in Kopfform mit Umsetzgleisen oder in Schleifenform ausgeführt. 
Letztere sind namentlich für Linienendpunkte mit starkem Stofsverkehr und 
dementsprechend dichter Zugfolge sehr zu empfehlen. Bei den Schleifen ist 
zu unterscheiden zwischen Betriebsschleifen, die nur dem Wenden der 
Wagenzüge dienen, und Verkehrsschleifen, die aufser dem Wenden die 
Aufgabe haben, kleinere Gebiete verkehrlich zu bedienen. ` 

Die Strafsenbahnen in Grofs Berlin umfassen insgesamt 42 
Betriebsbahnhöfe, von denen 21, also genau die Hälfte, der Grofsen 
Berliner Strafsenbahn gehören. Hiervon können aufnehmen 26 Bahnhöfe 
bis zu 100 Wagen, 14 Bahnhöfe 101 bis 300 Wagen und 2 Betriebs- 
bahnhöfe über 300 Wagen. Der gröfste Betriebsbahnhof in Berlin-Lichten- 
berg fafst 500 Wagen. Er ist gleichzeitig der gröfste Strafsenbalnbe- 
triebsbahnhof in Europa. | 

An Betriebsmitteln hatten die Strafsenbahnen in Grofs Berlin am 
l. Januar 1916 insgesamt 4143 Wagen; von diesen waren 2465 Trieb- 
wagen und 1678 Beiwagen. Fast 3/,, nämlich 1814 Triebwagen und 1142 
Beiwagen, besafs davon die Grofse Berliner Strafsenbahn. 

Die Wagen sind unter der Einwirkung des stark steigenden Verkehrs 
immer gröfser geworden. Während die alten Pferdebahnwagen, von denen 
noch viele im Betrieb sind, 29—36 Sitz- und Stehplätze aufweisen, haben 
die heutigen modernen Wagen einen Fassungsraum von 50 —57 Personen. 
Durchschnittlich fassen die Wagen der Grofsen Berliner Strafsenbahn 41,2 
Fahrgäste. 

Neben zahlreichen Lichtbildern wurde zum Schlufs ein Bild von den 
zweistöckigen Beiwagen vorgeführt, dessen Einführung von der Grofsen 
Berliner Strafsenbahn in Aussicht genommen ist. Dieser weist in beiden 
Stockwerken nur Längsbänke auf und kann 90 Fahrgäste befördern. 


Die österreichische Staatseisenbahnverwaltung hat sich mit der 
Frage des Ersatzes der Kohle durch Heranziehung der Wasserkräfte in 
den Alpen seit vielen Jahren beschäftigt. In den im K. K. Eisenbahn- 
ministerium bearbeiteten „Mitteilungen über die Studien und vorbereitenden 
Mafsnahmen дег Oesterr. Staatseisenbahnverwaltung zur Ausnützung der 
Wasserkräfte und zur Einführung des elektrischen Betriebes auf Vollbahnen“ 
wird ein allgemeiner Ueberblick über die charakteristischen Verhältnisse deı 
Wasserkrafte der österreichischen Alpenländer gegeben. Es wird ferner 
das Frogramm erläutert, das bei Bearbeitung und Verwendung des aus den 
selbständigen Studien der Staatseisenbahnverwaltung gewonnenen Materials 
eingehalten wurde. Dieses allgemeine Bild wird vorläufig nur durch eine 
beigegebene „Zusammenstellung der von der Staatseisenbahnverwaltung für 
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Zwecke der Wasserkraftnutzung studierten Gefällstufen in den österreichischen 
Alpenländern“ ergänzt, aus der aber doch schon die Lage und das Aus- 
mais aller bauwürdigen Wasserkräfte entnommen werden kann. 

Das Eisenbahnministerium beabsichtigt in einem zweiten Teil diese 
Mitteilungen dadurch zu vervollständigen, dafs die einzelnen von der Staats- 
eisenbahnverwaltung studierten Projekte in tabellarischer Uebersicht dar- 
gestelt werden. Ein Probeblatt hierfür ist beigegeben. 

Das hochinteressante Werk ist insbesondere wegen der zwischen der 
Ausnutzung der Wasserkräfte und der Kohlenversorgung bestehenden 
wichtigen Beziehungen von unschätzbarem Werte. 


EEE ты EEE EEE Ке = рч 
Bekanntmachung. 

Unter Beziehung auf $ 27 Abs. 7 der Prüfungsvorschriften vom 
13. November 1912 werden die Regierungsbaumeister, die im Jahre 1912 
die Staatsprüfung bestanden haben, sowie die Regierungsbauführer, die in 
dieser Zeit die häusliche Probearbeit eingereicht, nachher die Staatsprüfung 
jedoch nicht bestanden haben oder in die Prüfung nicht eingetreten sind, 
aufgefordert, die Rückgabe ihrer für die Prüfung eingereichten Zeichnungen 
nebst Mappen und Erläuterungsberichten usw zu beantragen. Die Probe- 
arbeiten, deren Rückgabe bis zum 1. April 1918 nicht beantragt worden 
ist, werden zur Vernichtung veräufsert werden. 

In dem schriftlich an uns zu richtenden Antrage sind auch die Vor- 
namen und bei den Antragstellern, die die Staatsprüfung bestanden haben, 
Tag, Monat und Jahr des Prüfungszeugnisses anzugeben. Die Rückgabe 
wird entweder an den Verfasser der Probearbeit oder an dessen Be- 
vollmächtigten gegen Empfangsbestätigung erfolgen; auch kann die kosten- 


pflichtige Rücksendung durch die Post beantragt werden. 
Berlin, den 6. Dezember 1917. 


Königliches Technisches Oberprüfungsamt. 


v. Doemming. 


Personal-Nachrichten. 


Deutsches Reich. Verliehen: der Charakter als Baurat mit dem 
Range der Räte vierter Klasse den Kaiserl. Regierungsbaumeistern Häussler, 
Müller, Penners und Strempel im Bereich der Marine-Intendanturen. 

In den Ruhestand getreten: der Postbaurat Geh. Baurat Prinz- 
hausen in Königsberg i. Pr. 


Preußen. Verliehen: eine planmäfsige Reg.-Baumeisterstelle dem 
Reg.-Baumeister des Wasserbaufaches Arnold in Breslau (Geschäftsbereich 
der Oderstrombauverwaltung) ; 

planmäfsige Stellen: für Mitglieder der Eisenbahndirektionen dem Reg.- 
und Baurat Rave in Münster i. W., für Vorstände der Eisenbahn-Werk- 
stättenämter dem Reg.-Baumeister des Maschinenbaufaches Brann in 
Gleiwitz und für Reg.-Baumeister dem Reg.-Baumeister des Maschinen- 
baufaches Emmelius in Posen. 

Ueberwiesen: der Reg.-Baumeister Reese — beurlaubt zur Zivil- 
verwaltung bei dem Generalgouvernement in Warschau — dem Vorstand 
des Schleppamts in Hannover (Geschäftsbereich der Kanalbaudircktion in 
Hannover). 

Versetzt: der Reg.-Baumeister Wulkow von Czarnikau nach Frank- 
furt a. M. als Vorstand des Wasserbauamts daselbst. 

Die Staatsprüfung haben bestanden: die Regierungsbauführer 
Rudolf Stillgebauer und Friedrich Fenker (Hochbaufach). 


Bayern. „Inetatmäfsiger Weise befördert: zum Oberregierungs- 
rat bei der Obersten Baubehörde im Staatsminist. des Innern der Reg.- 
und Baurat bei dieser Behörde Hans Huber, zum Reg.- und Bauassessor 
bei der Obersten Baubehörde im Staatsminist. des Innern der Bauamts- 
assessor bei dieser Behörde Ernst Obpacher unter Verleihung des Titels 
eines Bauamtmanns sowie zum Bauamtmann aufser dem Stande bei der 
Bauleitung für das staatl. Walchenseekraftwerk in Kochel der Bauamts- 
assessor bei der Obersten Baubehörde im Staatsminist. des Innern Joseph 
Höpfl. 

In etatmäfsiger Weise berufen: als ordentl. Professor für Bau- 
kunst in der Architektenabteilung der Techn. Hochschule München der städt. 
Baurat Тірі. па. Richard Schachner in München. 

Berufen: zum Bauamtsassessor bei der Landesstelle für Gewässer- 
kunde der Bauamtsassessor beim Strafsen- und Fluisbauamt München Karl 
Hiltner. 

Bestatigt: auf Grund der Wahl neucr Mitglieder der Akademie der 
Wissenschaften als ordentl. Mitglieder in der mathematisch-physikalischen 
Klasse der ordentl. Professor der Mathematik Dr. Heinrich Liebmann 
und der ordentl. Professor für Experimentalphysik Dr. Jonathan Zenneck, 
beide an der Techn. Hochschule München. 


Sachsen. Ernannt: zum planmälsigen techn. Oberrat bei der Staats- 
eisenbahnverwaltung und Vorstand der Eisenbahn-Betriebsdirektion 
Dresden-A. der Finanz- und Baurat bei dieser Verwaltung Schönherr in 
Dresden sowie zum planmälsigen techn. Oberrat bei der Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen der Finanz- und Baurat Lehmann in Dresden und 
zwar beide unter Verleihung des Titels und Ranges als Oberbaurat. 

Die nachgesuchte Versetzung in den Ruhestand bewilligt: 
dem Vorstand der Eisenbahn-Betriebsdirektion in Dresden-A. Geh. Baurat 
Wolf. 


GLASERS ANNALEN FUR GEWERBE UND BAUWESEN 


(1. Januar 1918] 


Württemberg. Ernannt: die Reg.-Baumeister Fassnacht zum 
Abteilungsingenieur bei der Eisenbahnbauinspektion Aalen, Reger zum 
Abteilungsingenieur bei der Eisenbahnbauinspektion Krailsheim, Eblen und 
Schwenzer zu Abteilungsingenieuren bei der Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen, Sautter zum Abteilungsingenieur bei der Eisenbahnbausektion 
Pforzheim und Wezel zum Abteilungsingenieur bei der Eisenbahnbausektion 
Cannstatt. 

Verliehen: der Titel und Rang eines Oberbaurats dem Baurat 
Gunzenhauser, Professor an der Baugewerkschule Stuttgart, bei der 
nachgesuchten Versetzung in den Ruhestand. | 

Uebertragen: die Stelle eines etatmäfsigen Reg.-Baumeisters bei 
dem ingenieurtechnischen Bureau der Bau- und Bergdirektion dem Reg.- 
Baumeister Ehninger. 

Bei der Strafsen- und Wasserbauverwaltung ist der Oberbaurat Pietsch 
dem Techn. Vortragenden Rat in Strafsenbausachen im Finanzminist. zur 
Unterstützung und Vertretung beigegeben. 


Hessen. Ernannt: zu.Kreisbauinspektoren der Bauassessor Hermann 
Heyer in Worms und die Reg.-Baumeister August Dogny aus Berlin und 
Adolf Pfeiffer aus Darmstadt; 

zum Kreisbauinspektor des Kreises Giefsen der Kreisbauinspektor des 
Kreises Offenbach Baurat Karl Cellarius mit Wirkung vom Tage seines 
Dienstantritts an; | 

zu Bauassessoren die Reg.-Baumeister Martin Grünewald aus Bad- 
Nauheim und Franz Pabst aus Mainz-Kastel. 

Verliehen: der Titel und Rang eines Bauinspektors dem Wasser- 
bauassessor Heinrich Häusel in Worms. 

Erteilt: der Charakter als Baurat dem Kreisbauinspektor Heinrich 
Witzler in Friedberg. 


Den Heldentod für das Vaterland starben: Stu- 
dierender der Techn. Hochschule Hannover Georg Bohle aus 
Hannover; Architekt Johannes Busch, Rofslau; Studierende 
der Techn. Hochschule Hannover Rudolf Danckwerts aus Grofs- 
Flottbeck, Wilhelm Delfs aus Kiel und Hans Dennert aus Altona; Stu- 
dierender der Techn. Hochschule München Hans Dicenta, Ritter des 
Eisernen Kreuzes; Reg.-Baumeister Artur Max Johannes Eycke, Glogau, 
Ritter des Eisernen Kreuzes; Dipl..Jng. Richard Gradinger, München, 
Ritter des Eisernen Kreuzes; Kandidat des Maschinenbaufaches Johann 
Heinrich Grauert, München, Ritter des Eisernen Kreuzes erster Klasse; 
Studierender der Techn. Hochschule Hannover Kurt Heidersdorf aus 
Hasbergen; Dipl- Jng. Erwin Henze, Ritter des Eisernen Kreuzes; Stu- 
dierende der Techn. Hochschule Hannover Friedrich Hesse aus Duisburg- 
Meiderich und Franz van Kampen aus Lingen an der Ems; Reg.-Bau- 
meister Joh. Pick beim Kaiserl. Gouvernement: Kamerun; Studierender 
der Techn. Hochschule Hannover Hermann Reuter aus Hannover; Reg.- 
Baumeister Otto Schilling, Hannover, Ritter des Eisernen Kreuzes; Stu- 
dierende der Techn. Hochschule Hannover Karl Schiebeler aus Schlüchtern, 
Erich Schlemm und Adolf Schneider aus Hannover sowie Hermann 
Schrader aus Misburg; Reg.-Bauführer Dipl.-Ing. Willi Schrader Hannover, 
Ritter des Eisernen Kreuzes; Studierende der Techn. Hochschule Hannover 
Adolf Seegers aus Hildesheim und Friedrich Vonschott aus Marburg. 


Gestorben: Dr-Aug, Rudolf Esch in Halle а. 5.; Geh. Baurat 
Joseph Kosbab, Reg.- und Baurat bei der Regierung in Aachen; Ober- 
baurat Ernst Progasky, Techn. Dirigent der Kgl. Kanalbaudirektion 
Hannover; Geh. Baurat Artur Bohnen, früher Reg.- und Baurat bei der 
Regierung in Cassel; Kgl. Baurat Eisenbahndirektor a. D. Max Neuhaus, 
früher bei der Berlin-Hamburger Eisenbahn; Oberbaurat Ott, Mitglied der 
Generaldirektion der Staatseisenbahnen in Stuttgart; Oberbaurat Wilhelm 
Aicham, früher bei der Wasser- und Strafsenbauinspektion in Freiburg; 
Bauinspektor bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen in Karlsruhe 
Franz Mombert und Geh. Rat Professor Dr.. Jng. Dr. med. Reinhard 
Baumeister in Karlsruhe. 
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a: Strahlung, 
b+Asche, 
с: Lösche, 
d- aussiromesde Zeches 
e«noch Age base 
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"mäßigsten Rostspaltbreiten an Lokomotiven. Versuche mit Dampflokomotiven im Jahre 1913. Tafel 57. 


LN omotive (Gattung S,) Breslau 63l. 
t 5 20 25 3 7 
Rostabmessungen: 
Spaltbreite: 15 mm 
т - Stabstarke: 15 mm 
u 7 7 geschit o | gesohürt Freie Rostfläche 413 Ж 


lage der 
Thermometer Z Пи 


Bemerkungen: 


Die Damplertwicklung wer gut. Ein lu- 
setzen des funkenfängers iret maht ern. 

хх Jrommeltur wegen zu starker Dampf: 
bildung geöffnet 


Brennmaterial: 


Westislrsche Kohle mit Briketts im 
Verhalinis 9:7 


Materialverbrauch: 


Kohle : 850 kg 

Wasser: 66001 

Verdampfungszifler 7,76 
mithin fur 

19m Rostflöche/St-I370 kg 

Гот Heızflache/St- 48 Аў 


Rückstände: 
Lösche:90 kg 
Asche: 10 kg 
Mittlerer Hesseldruck: 
12,4al 


Analyse der Kohle: 


Herzwert der Kohle: 
ermittelter: 7900 WE 
errechreter: 7793 WE 
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‚19106 ‚Berlin W.Bulowstr. 56. 
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Glasers Annalen für Gewerbe u. Bauwesen. Versuche zur Ermittlung der zweckmäl 


Versuch { 


Fahrtrichtung 
------->- 


<>: 


Atlomete: „% 20 25 30 35 


Geschwindigkeit 
in 
km/st. 
Füllung 
Kohle, 2 Op 7 ; 
Schippenzahl Ж >> Yn Vir A Yl ttt? 
+00 МЕЙ ЕК ЖК 
380 КЕРЕ ИЕ ИН 
360 КЕ ШЕКТЕ 
Dampftemperetur sro ҚА ЭА ЖӨН 
im Überhitzer und зго Di КЕНЕ ЕВ 
Temperatur in der 300 - ИИН л 
Rauchkammer‘C 280 E be 
260 ® ШОН НЕ Meee 
240 es ЕЕЕ 
220 E = _ 
E E 
Aauchgasanalyse 1% E Zeg: =A 
2% 2 = EE EE eg 3 m 
) д 7 
Luftiberschuh 15 = — ER Sr | a 
in% os Së DEER DEE R 


195 Eh bk E, KE, WE E EE, ЕГ PE? Б E ERC ae EE | | D СЫ... 4/7 _ 
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Unterdruck n ` ` | | | | | | | 
a: Rauchkammer | Жады I Т мал» мағ ie 
6. feverbuchse, “F7 SE "E bag 
c»Aschkasten, 
od: funkentanger, 
[mm Wessersaule ) 


Kesse/-und 
Schieberkasten - 
überdruck in at 


Verluste 
т % durch 
ge Strahlung, 
b=Asche, 
Ce Losche, 


Gisaldruck v.Bogdan б 


MBigsten Rostspaltbreiten an Lokomotiven. ‚Versuche mit Dampflokomotiven im Jahre 1913. Tafel 58. 


кв, Hinfahrt. 


‚Rostabmessungen: 


Spaltbreite: 12mm 
Stabstarke: 12mm 
Freie Rostfläche 40% 


lage der 
Thermometer [2M ul 


Bemerkungen. 
Die Lokomotive lief gut. 
Фе Dampfentwicklung wer gut. 


Überhitzertemperstur 48/ nicht einge- 
tragen, 08 das Pyrometer nicht ет - 
елеге anzeigte. 


Brennmaterial: 
Gute oberschlesische Würfelkohle 


Gesamtverbrauch: 
Kohle-29%, Wasser: 17.95 com 
Verdampfungsziffer 6,2 
Auftigm Rost Wt = 976 kg Kohle verbrannt 
Auf 19m Hen fst- 936 Ау Wasser verdampft 


Analyse der Kohle: 


Heizwert h der Kohle 
ermuttelter: 6750 WE 
ervechneter : 6750 WE 
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Neuere Oelfeuerungsanlagen in Rumänien. 


(Mit 51 Abbildungen) 


Die gewonnenen Erfahrungen in der Verwendung von 
Petroleumrückständen als Brennmaterial ermutigten eine Reihe 
von Industrien in ihren Betrieben, die sich bisher von dieser 
Art Feuerung fern hielten, Oelfeuerung einzuführen.*) Durch 


€ 
awe 


Abb. 1. 


~=) Vergl. Sufsmann, „Ueber Oelfeuerung für Lokomotiven, mit beson- 
derer Berücksichtigung der Versuche mit Teerölzusbtzfeuerung bei den 
Yeulssischen Staatsbahnen.” Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Ma- 
schinen-Ingenieure am 25. Januar 1910. Glasers Annalen 1910, Band 66, 
Seite 234—237 und Band 67, Seite 12—16, 1911 Band 68, Seite 105—114 
und Seite 125—132. 
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die allgemeine Verbreitung der Oelfeuerungen entstand im 
Laufe ‘der Jahre eine wesentliche Preissteigerung des Heizöls. 
Diese und die vorhandenen behelfsmäfsigen, unwirtschaftlich 
arbeitenden Anlagen boten dem Verbraucher nicht mehr die 
Vorteile, die ihn früher zur Einrichtung dieser Feuerungsart 
bestimmten. Er war deshalb gezwungen, höhere Anforderungen 
an die Einrichtungen zu stellen und seine unvollkommenen 
Anlagen wirtschaftlich zu verbessern. Die Forderung möglichst 
weitgehender Ausnutzung des Brennstoffes führte dazu, nicht 
nur die Zerstäuberbauart zu verbessern, sondern besonders 
die Zuführung und Vorwärmung der Verbrennungsluft, die 
Rosteinrichtung und die Ausmauerung den Betriebsverhalt- 
nissen sachgemäfs anzupassen. Die Ursache, warum so viele 
neue Zerstäuberbauarten nach kurzer Zeit wieder vom Markte 
verschwanden, liegt wohl nicht in der Bauart des Zerstäubers 
selbst, sondern in der Tatsache, dafs der Konstrukteur nicht 
in der Lage war, die Anordnung der Feuerung wirtschaftlich 
auszubauen. Dazu gehört eine langjährige Erfahrung. Die 
Anlagen können nicht nach einem Muster ausgeführt werden, 
die verschiedenen Anwendungsgebiete sowohl wie die verschie- 


Neueres Zerstaubermodell. 


denen Betriebsverhältnisse verlangen eine getrennte Behand- 
lung gers einzelnen Anlage. 

evor wir diese gesonderte Behandlung der einzelnen 
Anlagen an einigen von der Firma E. Wolff, Bukarest, 
in den letzten Jahren ausgeführten Feuerungsanlagen erläutern, 
möchten wir noch einige Worte über die Zerstäuber sagen. 
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Zusammenstellung |. 


Papierfabrik 


Watte- Stadtisches}, Tuchfabrik |Spiritusiab. арас Zuckerfabrik С. & 5. |Cellulosefabrik Tramway Cellulose- 
Kesselanlage fabrik J. Kaspar |М. Wagner А Pontolongo . к Alexandria fabrik 
Buftea uae Craiova | Bukarest ER (Italien) SS, prana Aegypten Braila 
Bukarest Bacau Busteni 
бақаны Wasserröhrer-| Wasser- |Wasserréhren-| Wasser- е” 
теқ еда bile абы а A E Тағысын Kornwall kessel Babcock röhren- |kessel Babcock röhrenkessel 5 Гіѕсһ- 
R. Wolf“ Kombiniert| Willcox mit kessel Willcox mit Babcock beinkessel 
РТ" Economiser | „Walther“ | Есопотіѕег Willcox 
Heizfläche in m? . 69,28 50 60 90 220 340 400 450 195 1050 
Mittlere Dampfspannung 
in at. Ueberdruck . . 15 9,7 7,9 9,27 7,4 11,7 12,9 18,4 11.3 11,7 
Mittlere Temperatur des 
Speisewassers in 0С . 16 60 25 37 15 23,5 20 29 u. 95 25 45,7 
Mittlere Temperatur des 
überhitzten Dampfes in 
a жож джок ЖЗ 350 250 -- -- -- 250 320 360 -- -- 
Mittlere Temperatur der 
Abgase vor dem Rauch- i 
schieber in 0С . — 160 190 240 190 283 250 343 u. 167 -- 231 
Zugstärke vor dem Rauch- 
schieber in mm WS . -- — -- 12 -- 10 -- 35 u. 53 -- 25,7 
Dampferzeugung in 
1 Stunde in kg . 1246 1181 767 2530 3660 6627 8800 15789 10642 14120 
Heizölverbrauch in I Stun- 
de іп kg: . 106,3 91,6 91,3 189 216 ` 521 145 1330 810 1032 
BruttoVer dampfungsziffer 11,7 12,96 13,4 13,4 13,25 12,7 11,8 11,87 13,1 13,6 
Gesamte nutzbar gewon- А 
пепе Wärmemenge für 
1 ke Heizöl. « % 8611 8320 8572 8356 8599 8629 8448 8600 8432 8473 
Nutzeffekt vH . . . . 82 19,2 81,6 19,6 81,9. 82,2 80,7 81,9 80,3 80,6 
Verdampftes Wasser für | 
1 m? Heizfläche . . 18 23,62 12,8 28,1 16,7 19,5 22 35 13,4 13,4 
Netto Verdampfungsziffer 
_ (Speisewasser 0° Dampf 
ра Ae eR Ze e ж 13,5 13,2 13,46 13,1 13,5 13,5 13,4 13,5 13,25 13,3 


Bemerkung. In obiger Zusammenstellung wurde der Heizwert des Heizöls mit 10500 W E gerechnet. Die Werte für den Wärmeinhalt 
des gesättigten Dampfes und der mittleren spezifischen Wärme für überhitzten Dampf wurden den Zahlentafeln der Gesellschaft für Hochdruck- 
Rohrleitungen Berlin entnommen. 


Abb, 2. Oelfeuerung bei 2 Steilrohrkesseln der Papierfabrik Schiel, Busteni. 
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Längsschnitt. 


Abb. 3—5. Rost bei einem Zweiflammrohrkessel. 


Praktisch bewährt haben sich in Rumänien 
nur die Dampfzerstäuber. 

Die Vertreter anderer Systeme werfen 
den Dampfzerstäubern als Hauptnachteil einen 
grofsen Verbrauch an Dampf für die Zerstäu- 
bung vor und weisen dabei auf Versuchser- 
gebnisse älterer Modelle von Dampfzerstäubern 
hin, bei welchen ein Verbrauch von 5—8 vH 
des erzeugten Dampfes für die Zerstäubung 
nachgewiesen wurde. Die neuesten Versuchs- 
ergebnisse mit Zerstäubern neuerer Bauart 
stellen den Verbrauch auf 1,77 bis 2,4 vH fest. 
Bei diesen Versuchen wurde der zur Zer- 


Draufsicht. 


Längsschnitt. Vorderansicht. 


Abb. 6--8. Feuerung einer Heifsdampf- 


lokomobile. 


IB CEET 


stäubung benötigte Dampf von 
einem zweiten kleinen Kessel ge- 
liefert und die Speisewassermenge 
genau abgewogen. Gleichzeitig 
wurden die von den Hauptkesseln 
verbrauchten Speisewassermengen 
und der Oelverbrauch festge- 
stellt. Die erzielten Ergebnisse 
sind in Zusammenstellung 2 ver- 
zeichnet: | 
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Längsschnitt. 
Zusammenstellung 2. 
Zu һи | Städtisches 
Anlage rn Schlachthaus 
кы Bukarest 
Dampfdruck der Hauptkessel . . .| 11,8 at 97 ағ ` 
Verdampfte Wassermenge іп 1 Stunde | 13232 kg 1181 kg 
Verbrauchte Heizölmenge in I Stunde| 947,6 kg 91 kg 
Wasserverbrauch der Zerstäuber der 
Hauptkessel in 1 Stunde . . . . 223 kg 28,64 kg 
Für die Zerstäubung von 1 kg Oel 
verbrauchte Wassermenge. . . 0,235 kg 0,310 kg 
Verbrauch an Zerstäuberdampf in vH 
der erzeugten Dampfmenge . . . 1,7 vH 2,4 vH 
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Senkrechter Schnitt. 
Abb, 12 u. 13. 
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Draufsicht. 


Abb. 9—11. Feuerung bei einem Sicherheitsröhrenkessel „Walther“. 


Die Versuche zeigen, dafs der Verbrauch an Zerstäuber- 
dampf sich in kleinen Grenzen bewegt und der gegen die 
Dampfzerstä&ber ins Feld geführte Nachteil gegenüber den 
grofsen Vorteilen eines sparsamen Verbrauchs nicht in Betracht 
kommt. 

Wie schon oben betont, liegt die Wirtschaftlichkeit eines 
Betriebes aber nicht allein in der Bauart des Zerstäubers, 
sondern vor allem in der Art und Weise, wie die Feuerung 
den Betriebsverhältnissen entsprechend ausgeführt ist. 

Aus Zusammenstellung I sind die bei verschiedenen 
Betrieben und Kesselsystemen durchgeführten Verdampfungs- 
versuche ersichtlich. 

Um die Brutto-Verdampfungszahlen der verschiedenen 
Versuche zu vergleichen, sind die Werte auf Wasser von 
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Querschnitt. 


Feuerung bei einem stehenden Querrohrkessel. 
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* Querschnitt. 


Längsschnitt. 


Abb. 14—16. Feuerung bei einem Schiffskessel. 


0° und Dampf von 100 °C (Normaldampf) entsprechend einer 
Gesamtwärme von 637 WE umgerechnet und in der Zusammen- 
stellung 1 unter der Bezeichnung „Netto-Verdampfungsziffer“ 
aufgeführt worden. Die erreichten Verdampfungszahlen sind 
zu den besten Ergebnissen aus der Praxis zu rechnen. 
Wenn englische und amerikanische Firmen in ihren 
Prospekten Verdampfungsziffern von 15—16 aufführen, so ist 
dabei zu beachten, dafs diese Ziffern auf Speisewasser von 
100° С und Dampf von 100° С umgerechnet sind. Die eng- 
lischen Prospektziffern würden Netto-Verdampfungsziffern von 
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Abb. 17. Gegenüberstellung einer Holzfeuerungs- und Oelfeuerungsanlage. 
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12,65—13,5 entsprechen, also Zahlen, die durch die obigen 
praktischen Versuche erreicht oder übertroffen wurden. 

Die in Zusammenstellung | bei verschiedenen Kesselan- 
lagen erzielten Netto-Verdampfungsziffern wurden mit den in 
Abb. 1 dargestellten Zerstäubern erreicht. 


7112355 


Abb. 18 u. 19. 


Dampfpflug. 


Querschnitt. 


Wie die Anordnung der Feuerung bei den verschiedenen 
Dampferzeugungsanlagen erfolgte, zeigen die folgenden Ab- 
bildungen: 

Abb. 2 Gesamtansicht einer Oelfeuerungsanlage; Abb. 3--5 
die Rostanlage bei einem Zweiflammrohrkessel; Abb. 6-8 


i y 
шешей 


| regen Ж | 
— 12 301 Ve | 


\ 


Längsschnitt. 


Grun 
Abb. 20— 22. 


Feuerung einer Heifsdampf-Lokomobile R. Wolf; von 350 PS 
aufgestellt in der Wattefabrik Buftea (s. Zusammenstellung 1); 
Abb. 9—11 Feuerung bei einem Sicherheitsröhrenkessel 
„Walther“; Abb. 12 und 13 Vorbau bei einem stehenden 
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| Querrohrkessel; Abb. 14-16 Feuerung bei einem Schiffs- 

| kessel; Abb. 17 Gegenüberstellung einer Holzfeuerungs- und 
einer Oelfeuerungsanlage; Abb. 18 und 19 Feuerung bei 
einem Dampfpflug; Abb. 20—22 Verteilung der Oelbehälter 
im Schiffskörper eines Donaudampfers. 

Schon die Balkankriege und 
dann in noch gröfserem Mafse der 
Weltkrieg haben auf die Ausdehnung 
der Oelfeuerungen auf neue Gebiete 
einen wesentlichen Einflufs ausge- 
übt. Da durch die Schliefsung der 
Dardanellen die englischen Kohlen- 
transporte vollständig ausblieben, war 
man genötigt, auch in den haupt- 
sächlichsten Kohlenlagerplätzen an 
der unteren Donau in Galati, Braila, 
Sulina, in welchen die Oelfeuerung 
infolge der billigen Kohlenpreise 
sich nicht so rasch hatte Eingang 
verschaffen können, Oelfeuerung ein- 
zuführen. 

So wurden die grofsen Getreide- 
mühlen in Galati und Braila, dann 
eine grofse Anzahl von Schlepp- 
dampfern, Getreide-Hebern, Baggern, 
Schwimmdocks usw. auf Oelfeuerung 
umgeändert und grofse Betriebserspar- 
nisse dadurch erzielt Wir erwähnen 
nur, dafs bei dem Schleppdampfer 
Nagoiul S. R. D. mit einem Dampfkessel von 115 m? Heizfl. 
13,5 at Betriebsdruck 300 PS Dampfmaschine gegenüber dem 
früheren Verbrauch von бї bester Cardiffkohle іп 24 Std. 

Fahrt bei Oelfeuerung ein Verbrauch von 4,2 t Heizöl in 
| 24 Std. Fahrt festgestellt wurde. Bei der Getreidemühle 

Violatos Braila wurde bei einem Dauerversuch ein Verbrauch 

von 7,9 t Heizöl in 24 Std. gegenüber 12 t Kohle festge- 
| stellt bei einer Leistung der Mühle von 200 t Getreide іп 
‚ 24 Stunden. 
| Die Verwendung von Dampfzerstäubern hat sich aber nicht 
_ nur auf dem Gebiete der Dampferzeugung bewährt, sondern 
hat sich neuerdings in neue Gebiete Eingang zu verschaffen 
gewufst.— Abb. 23—25 stellen die Feuerung eines Back- 
ofens der Firma „Werner & Pfleiderer“ dar, wie solche in den 
Backöfen der Militärbäckerei Bukarest ausgeführt wurde. Die 
15 Oefen, welche für eine gesamte Tagesleistung von 40000 kg 
Brot gebaut sind, wurden mit je 2 Zerstäubern kleinsten 
Modelles ausgerüstet. Die Schwierigkeiten der Anlagen lagen 
teils darin, dafs die Zerstäuber für eine*kleine Oelmenge, im 
Mittel für einen Stundenverbrauch von 6 kg Oel, gebaut werden 
mufsten, teils aber in der wechselnden Arbeitsweise der Zer- 
stäuber entsprechend den Anforderungen der Brotbäckerei. 

In der etwa 80 Minuten dauernden Zwischenzeit zwischen 
2 Backperiodep hat der Zerstäuber 30 Minuten normal und 
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Querschnitt. 


drifs. 


Verteilung der Oelbehälter im Schiff-korper eines Donaudampfers. 


50 Minuten fast geschlossen mit ganz kleiner Flamme zu arbeiten. 
Die Zusammenstellung 3 zeigt die Vorteile der Oelfeuerung, 
welche bei der Militärbäckerei Bukarest durch eine staatliche 
Prüfungskommission festgestellt wurden. 
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Zusammenstellung 3. 


DEREN Versuch vom 
Versuch vom 24. Februar 1916. 4. März 1916. 


Brennmaterial: Petroleumrückstände Brenn-Holz 
12 Backöfen mit je 2 Zerstäubern und 
? einem Querrohrkessel von 16 mä Heiz- 
Im Betrieb + fläche (zur Erzeugung des für die Zer- 2 Backöfen 
stäubung benötigten Dampfes) ebenfalls 
mit Heizöl geheizt. 
Gesamter Brennmaterialverbrauch 536,9 kg 759 kg 
Anzahl ausgebackener Brote 6020 Stück | 1971 Stück 
Gewicht der Brote «oa % 6622 kg 2168 kg 
Brennstoffverbrauch für I kg Brot 80,8 g 350 g 
Backzeit durchschnittl. a a Жыл 47 Min. 49 Min. 
Benötigte Zeit zur Erreichung der 
Backtemperatur und Wartezeit 31 Min. 34 Min. 
Brennstoftkosten für lt . . 2... 56,—M 24,—M 
Brennstoftkosten für 1000 kg ausge- 
раекепен BE ; >; an 4,52 M 8,40 M 
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Auch für günstigere Verhältnisse in Bezug auf den Holz- 
verbrauch (270 g Holz für 1 kg Brot nach Oesterreichischen 
Versuchsziffern bei gréfseren Bäckereianlagen) ergibt sich für 
Oelfeuerung noch eine Ersparnis von 30 vH (Lei 5,65 gegen- 
über Lei 8,10) der Brennstoffkosten. 

Auch in der chemischen und in der keramischen Industrie 
hat sich die Oelfeuerung sehr rasch eingeführt und wurden 
auch da Dampfzerstäuber mit Erfolg angewendet. 

Einige wenige Beispiele seien im folgenden aufgeführt: 
Abb. 26-28 stellen einen Konzentrationsofen für Schwefel- 
säure dar, Abb. 29 u. 30 einen Brennofen für Töpfereiwaren, 
Abb. 31 u. 32 einen Brennofen für Porzellan und Steingut- 
waren, Abb. 33--35 einen Destillationsofen für Rohöl. 


Günstige Resultate wurden auch durch die Einführung 
der beiden in Abb. 36—39 dargestellten Oefen der Glas- 
hütte Gruia bei T. Severin erreicht. | 

Während bei den alten Anlagen mit Kohlenfeuerung der 
Feuerraum unter dem Schmelzraum angeordnet wurde, brennt 
bei der Oelfeuerung die Flamme im Schmelzraum direkt über 
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Vordere Ansicht. 
Abur = Dampf, Päcura = Erdölrückstände., 
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Grundrifs. Abb. 31 u. 32. 


Ofen für Porzellan_und Steingutwaren. 
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dem Material. Hieraus ergibt sich 
eine beträchtliche Brennstofferspar- 
nis und eine Betriebs- Vereinfachung. 
Die Verbrennungsluft wird durch 
die abziehenden heifsen Gase vor- 
gewärmt, der Zerstäubungsdampf 
wird auf 300°C überhitzt, um zu 
verhindern, dafs Kondenswasser in 
den Schmelzraum gelangt. 

Während die Schmelzöfen mit 
grofsen Zerstäubern und mit scharfer 
Flamme arbeiten, werden bei deft 
Kühlöfen kleine Zerstäuber mit 
kurzer Flamme verwendet, und durch 
geeignete Ausmauerung wird die 
Flamme derartig an den Wänden 
entlang geführt, dafs sie das abzu- 
kühlende Gas nicht berührt. 

Die in Rumänien aufgestellten 
Rotieröfen der Zementfabriken sind 
sämtlich mit Oelfeuerung eingerich- 
tet, nachdem festgestellt worden war, 
dafs der Oelverbrauch etwa 18 vH 
vom Gewicht des erzeugten Zementes 
beträgt. 

Während bei den Zementöfen 
eine Flammentemperatur von rd. 
1600 ° С verlangt wird und дег 
Zerstäuber mit einer langen scharfen 
Flamme zu arbeiten hat, verlangt 
der Kalkofen eine milde Flamme 
und eine Temperatur von 1000— 
1200 ° С. Ein Kalkofen ist in 
Abb. 40—42 dargestellt. Der Oel- 
verbrauch beträgt etwa 24—26 vH 
des erzeugten Kalkes bei Dauer- 
betrieb. 

Auch bei Glühöfen für Eisen 
wird ausschliefslich Oelfenerung an- 
gewandt, da mit der Oecelfeuerung 
eine gleichmäfsige Hitze mit Leich- 
tigkeit erzielt werden kann. 

Einen solchen Glühofen zeigen 
Abb. 43 und 44. 

Die Vorteile der Odclfeuerung 
treten besonders scharf auf dem Ge- 
biete der Metallschmelzung hervor, 
da der Heizer mit einem regulier- 
baren Zerstäuber jederzeit in der 
Lage ist, an Stelle einer oxydieren- 
den Flamme eine reduzierende 
Flamme zu erzeugen, wodurch die 
für die Herstellung von poren- 
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Grundrifs der Gesamtanlage. 


Erklärung: A = Kühlöfen В = Schmelzöfen С = Oelbehilter. G = Dampfkessel. 
Pacura = Petroleumrickstande. Abur = Dampf. 


Abb. 36. Glashütte Gruia. 
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Grundrifs. 


Abb. 37—39. Glashütte Gruia. 


freiem Gufs gefährliche Oxydbildung vermieden wird. Da 


aufserdem das Schüren im Brennstoff, das Abschlacken und 
das Nachfüllen von neuem Brennstoff fortfallt, so wird eine 
gröfsere Haltbarkeit der Schmelztiegel erzielt. 

Auch Schmelzungen im Ofen ohne Tiegel haben nicht 
ungünstige Ergebnisse gezeigt. Doch kann hierüber noch kein 
abschliefsendes Urteil gefällt werden. Bei kleinen Schmelz- 
öfen und bei Schmiedefeuern werden statt der Dampfzerstäuber 
Brenner verwandt, bei welchen die Verbrennungsluft und die 
Zerstäubungsluft mittels eines Gebläses unter einem Druck 
von 500—600 mm W.S. dem Brenner zugeführt werden. 

Abb. 45 u. 46 zeigen einen einfachen Tiegelschmelzofen 
für Bronze, Abb. 47—51 ein Schmiedefeuer. 

Die sachgemäfse Bedienung der Schmiedefeuer verlangt, 
dafs die Hitze nach Bedarf geändert wird. Bald soll die 
Flamme zur Schmelzhitze gesteigert werden, dann aber soll 
nur mit weicher schwacher Flamme gearbeitet werden. Dieser 
Hitzewechsel läfst sich bei der Oelfeuerung äufserst leicht 
erreichen. Aus dieser zweckentsprechenden Anpassungsfähig- 
keit ergibt sich naturgemäls eine Brennmaterialersparnis gegen- 
über der Kohlenfeuerung. Um einwandfrei die Brennstofter- 
sparnis festzustellen, wurden von einer amtlichen Prüfungs- 


kommission im Armeearsenal Bukarest folgende Versuche 
durchgeführt: 
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Abb. 40—42. Kalkofen. 
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Auf Schmiedefeuern, von denen das 
eine mit Kohlenfeuerung und das andere 
mit Oelfeuerung arbeitete, wurde von einer 
Arbeitergruppe eine gleiche Schmiede- 
arbeit ausgeführt und dabei folgendes 
festgestellt: 

l. Die Herstellung eines starken 
schmiedeeisernen Ringes von 60 kg 
erforderte bei Kohlenfeuerung 127% 
Stunden, bei Oelfeuerung 9 Stunden, 
bei einem Kohlenverbrauch von 
209 kg und einem Oelverbrauch von 
135 kg. Gegenüber der Kohlen- 
feuerung beträgt die Ersparnis an 
Zeit bei Oelfeuerung daher 28 vH, 
an Brennstoffgewicht 35 vH, an 
Arbeitskosten Lei 35,—, also 28M, 
minus Lei 24,—, also 19,20 M, ist 
Lei 11,-, also 8,80 М, oder 31 vH. 

2. Die Herstellung von 20 Laschen 
mit 5,8 kg Einzelgewicht, 116 kg 
Totalgewicht erforderte bei Kohlen- 
feuerung 6 Stunden, bei Oelfeuerung 
4'/ Stunden, bei einem Kohlenver- 
brauch von 137 kg und einem Oel- 
verbrauch von 92 kg. Gegenüber 
der Kohlenfeuerung beträgt daher 
die Ersparnis an Zeit 29 vH, an 
Brennstoffgewicht 33 vH, an Ar- 

. beitskosten (Lei 19,45, also 15,56 М, 
minus Lei 13,15, also 10,52 M, gleich 
6,30, also 5,04 M) = 32 vH. 

. Die Herstellung von 100 Flanschen 
von 0,22 kg Einzelgewicht und 
22 kg Gesamtgewicht erforderte bei 
Kohlenfeuerung 274 Stunden, bei 
Oelfeuerung 1 Std. 6 Min., bei einem 
Kohlenverbrauch von 20 kg und 
einem Oelverbrauch von 16 kg. 
Gegenüber der Kohlenfeuerung be- 
trägt daher die Ersparnis an Zeit 
63 vH, ап Brennstoftgewicht 20 vH, 
an Arbeitskosten (Lei 6,15, also 4,92 M, minus Lei 2,73, 
also 2,18 М, gleich Lei 3,42, also 2,4 M=) 55 vH. 

In obigen Berechnungen wurden die Friedenspreise ein- 

gesetzt und zwar für It Kohle Lei 60,—, also 48 М, für It 

Oel Lei 57,—, also 45,60 M und die Arbeitergruppe mit 
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Schnitt C—D. 
Ansicht E—F. 


Abb. 43 u. 44. 


Glühofen für Eisen. 
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Abb. 45 u. 46. Schmelzofen fiir Bronze. 


Lei 18,—, also 14,40 M für 10 Stunden Arbeit gerechnet. 
| Auch bei einem erheblich höhern Einkaufspreis des 
_ Brennöls gegenüber Kohle, mit dem auch mehrere jahre nach 
| dem Kriege noch zu rechnen sein wird, ergibt sich eine Zeit- 
ersparnis von 30—60 vH zu Gunsten der Oelfeuerung und 


-— -- ------ ---- ---- 


_ IN r. . 974) 


26 


типти 
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diese Zeitersparnis wird bei den erheblich höheren Arbeiter- 
löhnen immer eine grofse Ersparnis der Arbeitskosten hervor- 
rufen. 


Vorderansicht. 
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Abb, 47—51. 


Schmiedefeuer. 
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Schnitt durch die Feuerung. 


Die obigen Darlegungen erbringen den Beweis, dafs bei 
sachgemäfser Ausführung der Oelfeuerung in Rumänien eine 
ausgedehnte Verwendbarkeit zukommt. 


Bodenschätze als biologische und politische Faktoren. 


Ein Beitrag zur rationellen Nutzung der heimatlichen Bodenschätze, mit einem Ausblick in die 
SOWIE ‚Deutschlands, 


Der Verfasser eines unlängst erschienenen Bachleins*) ' 
führt den Leser auf engem Raum von kaum 40 Oktavseiten 
in den Kreislauf der Natur ein, der ın Gestalt der Stoff- 
wechselfunktionen, von der Gesteinswelt über das Pflanzen- 
und Tierreich sich auf die Menschenwelt erstreckend, die 
gesamte organische Schöpfung beherrscht. Dieser Prozefs 
führt gleichzeitig von der Mineralogie und der Geologie über 
die Chemie zur Biologie, um mit der Rückkehr alles Lebenden 
in den Schofs der Erde den grofsen naturgesetzlichen Kreis- 
lauf des „Werdens und Vergehens“ zu erfüllen, dem alles 
Irdische unterliegt. Die naturwissenschaftliche Aufklärungs- 
arbeit des gemeinverständlich geschriebenen Büchleins ist 
ausgedehnt auf die wichtigsten heimischen Bodenschätze, sie 
lehrt die Notwendigkeit ihrer haushälterischsten Nutzung und 
zeigt die ungeahnten Fortschritte, welche die isolierte Kriegs- 
wirtschaft deutscher Wissenschaft und Technik verdankt. 
Die Arbeit mündet endlich in die politischen Nutzanwendungen 
aus, zu denen ein Ausblick aufdie deutsche Uebergangswirtschaft 
führt. Im Vordergrunde der Betrachtungen stehen die mine- 
ralischen Bodenstoffe, welche unter der zeitigen Kriegswirt- 
schaft für die Volksernährung und die Rüstungsindustrien 
ausschlaggebend sind, und welche beim Uebergang zur 
Friedenswirtschaft den internationalen Güteraustausch und 
damit die Handels- und Warenbilanz Deutschlands, erheblich 
mit bestimmen müssen. 

Es sind das in erster Linie die für die Landwirtschaft 
nötigen Stoffe: das Kali (К?О), das Natron (Ма%О), die · 
ammoniakalischen Stickstoffe (N) in direkt verwertbarer Form 
(Chilesalpeter (NaNO®), schwefelsaures Ammoniak ({NH‘]s, SO‘) 
und die phosphatigen mineralischen Düngemittel (Guano, 
Thomasmehl), deren die Pflanze neben Kalk (СаО), Schwefel 
(5), Magnesia (MgO), Eisen (Fe) nach Liebig’s Ernährungs- 


*) Bodenschätze als biologische und politische Faktoren. 
Walter Roth (Greifswald). Berlin. 
Preis 1,— M. 


Von Prof. Dr. 
Verlag von Julius Springer, 1917. 


ESCH zu ihrem Aufbau und ihrem Wachstum bedarf. Da 
der beste Boden diese Mineralstoffe nur eine begrenzte Zahl 
von Jahren hergeben kann, da andererseits nur ein geringer 
Teil der Abfallstoffe der Städte dem Acker des Produzenten 
wieder zugute kommt, so sind wir in steigendem Mafse auf 
künstliche, mineralische Düngung angewiesen, zumal bei der 
intensiven Betriebsform der Fruchtwechselwirtschaft der 
Gegenwart. So kommt es, dafs Deutschland weitaus die 
höchsten Ernteerträge auf die Flächeneinheit erzielte, aber 
auch weitaus den meisten Mineraldünger verbrauchte. 

Die Steigerung der Kartoffelernteerträge im Zeitabschnitt 
der letzten 25 Jahre betrug in Deutschland 64, in Frankreich 
14, in England nur 3 vH. 

Die für die Pflanze wichtigsten, durch nichts ersetzbaren 
Grundstoffe sind Kali, Phosphor und Stickstoff*). 

Bezüglich des Kalis, auf dem die Zuckerrüben, der Wein- 
stock und der Tabak beruhen, liegen die Verhältnisse in 
Deutschland bekanntlich überaus günstig infolge seines un- 
erschöpflichen Reichtums an Kalilagern in der Magdeburger. 
(Stafsfurt, Schönebeck, Leopoldshall) und in den Gegenden 
von Hannover, Mecklenburg, Thüringen und dem Oberelsafs. 

Zur Zeit sind in Preufsen 137, in anderen Bundesstaaten 
10 Kalibergwerke in Betrieb. Die deutsche Gesamtgewinnung 
war von 1907 bis 1913 von 5,75 auf 12,0 Mill. t gestiegen, 


*) Wir weisen an dieser Stelle darauf hin, dafs der amerikanische 
Chemiker Henry P. Talbot vor dem Tuesday-Club zu Newton im Jahre 
1916 einen Vortrag über die Verbreitung, die Ersatzmöglichkeiten und die 
Kriegswirtschaftsrolle der Verbindungen des Stickstotfes (N), des Phosphors 
(P) und des Kalis (K?O) für die intensive amerikanische Landwirtschaft 
gehalten hat. Dieser Vortrag, welcher in Nr. 67/68 der „Zeitschrift f. 
angew. Chemie? уот 21. 8. 17. unter dem Titel „Die Kali- und Stick- 
stoffrage in den Vereinigten Staaten“ übersetzt ist, und der ungewollt in 
den meisten Punkten die Darlegungen des deutschen Forschers zu unseren 
Gunsten bestätigt, bietet ein gutes Ergänzungsmaterial zur objektiven Be- 
urteilung der Lage der sich bekämpfenden Staatengruppen während des 
Krieges und nach demselben. 
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die Ausfuhr von 0,84 auf 1,68 und der Inlandsverbrauch, der 
neben der Kalidüngung auch die Weiterverarbeitung unserer 
chemischen Industrien umfafst, von 4,9 auf 10,3 Mill.t (einem 
Kopfverbrauch von 79 auf 153 kg entsprechend), also überall 
Verdoppelung! 

Dieses Weltmonopol Deutschlands auf Kali kann uns 
vorerst nicht genommen werden, es schützt uns, wie der 
Verfasser an der Hand der Statistik zeigt, vor der Handels- 
boykottierung unserer Gegner, vor allem durch Amerika, das 
über die Hälfte unserer Jahresausfuhr an Rohsalz und an 
gereinigten Salzen aufnimmt, und zwar mit einem Kosten- 
aufwande von 60—75 Mill. M (Rabe, Tabak). Die Versuche, 
kalihaltige Gesteine (Feldspat, Glimmer u. a.) aufzuschliefsen, 
d. h. das Kali löslich zu machen und den langsamen Ver- 
witterungsprozefs der Natur durch das Schnellzugstempo ab- 
zulösen, sind mifslungen. Auf der Abschneidung von der 
deutschen Kalizufuhr beruht zum Teil der Rückgang der 
Ernten der Feindesländer, deren Kalihunger durch die 3 Kriegs- 
jahre verstärkt ist. 

Der andere Grundstoff, der Phosphor, welcher für die 
Knochenbildung und die Gehirnsubstanz der tierischen 
Schöpfung unentbehrlich ist, wird direkt aus der Pflanze 
oder indirekt beim Fleischgenufs aus dem tierischen Eiweifs 
entnommen und assimiliert. Der Pflanze, welche die Phosphor- 
säure (UDO, ЗН?О) dem Boden zu entnehmen hat, bietet sich 
die allein verwertbare ldsliche Form in den Mineralien 
(Apatit) nicht dar. Neben dem Knochenmehl war die Form 
des Superphosphats, das ist ein mit Schwefelsäure lösbar ge- 
machter (aufgeschlossener) phosphorsaurer Kalk (Phosphorit), 
üblich, dessen Entstehung auf die versteinerten Exkremente 
(Koprolithe) einer ausgestorbenen Fauna zurückgeht. An der 
peruanischen inselreichen Guanoküste vollzieht sich dieser 
Prozeis bekanntlich noch in der Gegenwart.. 

Die Haupteinfuhrländer unserer Gesamteinfuhr von 
923 000 t zu je 50 М waren neben den Vereinigten Staaten 
mit 421 000 t die französische Marokkokiste, Algier und Tunis 
mit 300000 t, ferner Australien, der Südsee-Archipel u. a. 
Unter ihnen befanden sich 32 0004 wirklichen peruanischen 
Guanos für 4 Mill.M. Ein Teil unseres Bedarfes an phos- 
phorsaurem Kalk zu 2-3 Mill. t jährlich wurde, zu Super- 
phosphat verarbeitet, wieder ausgeführt. 

Die Deckung unseres Gesamtbedarfes erfolgt nun seit 
регашпег Zeit durch das fein zermahlene, mit Phosphorsäure 
gesättigte Kalkfutter der Thomasbirnen im Eisen- und Stahl- 
werks-Prozefs. Das Büchlein bringt in anregendster Form 
die lehrreiche Entstehungsgeschichte dieses Thomasmehles, 
welches aus einer gefürchteten Phosphor-Verunreinigung der 
Eisenerze (der lothringischen Minette) zu einem wertvollen 
Phosphatdünger und damit zu einem Segen für die deutsche 
Landwirtschaft wurde. Da fast 5⁄4 unserer Stahlerzeugung 
auf dem Thomasprozefs beruht, gewann die deutsche Land- 
wirtschaft mit Hilfe der Schwerindustrie in den letzten Friedens- 
jahren etwa 2 Mill. t Thomasmehl. Wir bezogen aus Französisch 
Lothringen — da das an Kohlen arme Frankreich seine Erz- 
schätze nicht selbst verhütten kann — in den letzten Friedens- 
jahren 3—4, aus Deutsch-Lothringen 17—21, aus Luxemburg 
etwa 6 Mill.t solcher phosphorhaltiger Eisenerze. Mit Hilfe 
dieser Minette und des Thomasverfahrens, dem sich später 
das basische Martin-Verfahren anschlofs, ist England seit 1903 
in der Eisen- und Stahlproduktion überflügelt. Jetzt im Kriege 
verwerten wir auch die berühmten französischen Gruben des 
Erzbeckens von Briey und Longwy, und nur mit Hilfe dieser 
Erzbestände aus ganz Lothringen waren wir in der Lage, 
den unglaublich gesteigerten Stahlbedarf unserer und der 
Verbündeten Heere zu decken. So ersetzen wir aus den 
französischen Gruben nicht nur die fortgefallene spanische 
und nordafrikanische Eisenerz-Einfuhr, sondern auch einen 
guten Teil des überseeischen Phosphates. Die handelspolitische 
Lehre des Verfassers aus dieser Sachlage geht nun dahin: 
nach Friedensschlufs gehören wir bei der starken Phosphat- 
nachfrage, umgekehrt wie beim Kali, zu den Bedürftigen, 

und da dürfen wir uns die erhebliche Quelle Französisch- 
Lothringens für Eisenerz und Phosphatdünger nicht einfach 
wieder entwinden lassen. Für Deutschland würde die von 
den Gegnern erstrebte Lostrennung Lothringens den völligen 
Zusammenbruch unserer auf Eisen und Kohle aufgebauten 
Industrie, dazu den Verlust von 1—2 Mill.t Phosphatdünger 
(Г homasmehl) bedeuten. Er schlägt daher vom Standpunkt 
des praktischen Volkswirtes vor, den Spiefs umzudrehen, 
dem französischen Programm auf Beraubung Deutschlands 
um das deutsch-lothringische Reichsgebiet (am liebsten ein- 
schliefslich des Saar-Kohlengebietes) als Programm die Fest- 
haltung des Brieyschen Erzbeckens entgegen zu stellen, da 
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anderenfalls 80 unserer modernsten Hochöfen wieder von 
den langen Geschützen Longwys bedroht seien, nachdem die 
Lehren dieses Krieges beiden Teilen gezeigt haben, dafs 
solche modernen Kriege Kriege des Materials, der Hochöfen 
und Fabriken seien, und dafs das Eisen zum Kriegführen 
ebenso wichtig ist wie das Gold. | 

Die für die Pflege der Ackerpflanzen nötigen Stoffe des 
Schwefels, des Kalks und der Magnesia bieten keine 
politischen Probleme, da sie in jedem Lande vorkommen 
und ihrem Mangel ohne Schwierigkeiten abzuhelfen ist. 

Umso schwieriger gestaltet sich das Problem der Stick- 
stoffversorgung, weil neben der Landwirtschaft die Industrie 
als Konkurrentin auftritt. Die deutsche chemische Grofs- 
industrie hat sich durch die Entdeckungen und Forschungen 
von Nernst, Haber, Frank und Caro auf diesem Gebiete vom 
mineralischen Stickstoffbezug durch die chemische Eroberung 
der Luft unabhängig zu machen verstanden. 

Die höhere Pflanze mufs .im Boden die löslichen Stick- 
stoffverbindungen vorfinden, da sie den Luftstickstoff nicht 
zu assimilieren vermag. Der am längsten bekannte und be- 
nutzte mineralische Stickstoffdünger war der Salpeter (KNO%, 
NaNO’), der auch von der Farb- und Sprengstofftechnik nötig 
‘gebraucht wird, und im Kriege ausschliefslich den Spreng- 
stoffen der Geschütze, Handgranaten, Spreng- oder Wurf- 
minen vorbehalten war, die sämtlich Abkömmlinge der Salpeter- 
säure (HNO) sind. Die Pflanze benutzt den Stickstoff, die 
Sprengindustrie den Sauerstoff. 

Für die Düngung kommt wegen seiner hohen Löslichkeit 
praktisch nur der Natronsalpeter in Frage, trotzdem die hohe 
Löslichkeit leider die Gefahr des Auswaschens und Auslaugens 
mit sich bringt. Diese lösliche Form des Chilesalpeters steht, 
wie bemerkt, in riesigen Lagern an der Westküste Südamerikas 
an, die, damit zugleich die gröfsten Jodquellen der Welt, 
denselben zu einem wichtigen Einfuhrartikel Deutschlands 
gemacht haben. Chile hat so das Weltmonopol auf Salpeter, 
wir auf Kali, und Schweden auf seine Qualitäts-Eisenerze. 

Deutschland verbrauchte vor dem Kriege etwa 750 000 t 
Chile-Salpeter und war mit dem Gegenwert von 170 Mill. М, 
so der beste Kunde Chiles. Die deutsche Landwirtschaft 
verbrauchte stets 75--80 vH der Salpeter-Einfuhr, also etwa 
5--600 000 t, daneben in den letzten Jahren synthetisch her- 
gestellten norwegischen Kalksalpeter, vor allem aber in 
steigendem Mafse bis zu 500 000 t Ammonium-Sulphat, welches 
als Dünger langsamer, aber nachhaltiger wirkt als der direkt 
verwertbare Salpeter. | 

Bei der Verkokung der Steinkohle wird im Gaswasser 
etwa 1/5 des in der Kohle enthaltenen Stickstoffes in Form 
von Ammoniak gewonnen, während ‘/s beim Koks und beim 
Gase bleibt und leider im Verbrennungsprozefs als elemen- 
tarer Stickstoff wieder in die Luft geht, aus der er sich nur 
in überaus schwieriger und kostspieliger Weise wieder ein- 
fangen Jafst. Daher die ökonomische Mahnung, an Stelle 
von Kohle mehr Koks zu verbrennen, und die Kohle noch 
vollständiger zu vergasen, (nach dem Wassergas- oder dem 
Mondgas-Verfahren) um die Hälfte des vorhandenen Stickstoffes 
in gebundener Form zu retten. 

Jede Tonne Steinkohle vermag 45 kg Ammon-Sulphat 
zu liefern, während wir beim Verkoken nur 9 kg erhalten, 
und da nur У, bis 7/4 unserer Steinkohlenproduktion verkokt 
wird, so wird tatsächlich nur 1/ des Steinkohlenstickstoffs 
rationell verwertet. 

Dies führt zu der weiteren Mahnung, nach dem Kriege 
diesen Raubbau mit unseren schwarzen Diamanten zu be- 
seitigen durch die idealen Kraftquellen der Wasserkräfte, 
die besonders in Oberbayern reichlich fliefsen und neuer- 
dings auch bereits in Verwendung genommen werden. 

1913 haben wir 200 Mill. М für Auslandsprodukte aus- 
gegeben, die mittels Wasserkraft-Elektrizität hergestellt waren, 
und welche nach dem Verfasser fast ganz im Inlande hätten 
gewonnen werden können, (Kupfer-Ersatz durch das nur 
mittels Elektrizität herzustellende Aluminium). 

Zur Schonung der Kohle haben wir begonnen, die riesigen 
Braunkohlenlager Deutschlands auszunützen, welche bei 
gröfserer Lagerstärke leichtere Gewinnung ohne Schacht. 
selbst ohne Stollenbetrieb in offenem Tagebau ermöglichen. 
Der Ersatz des Chilesalpeters erfolgt in Deutschland zunı 
Nutzen der Landwirtschaft und des Heeres nach 3 Verfahren, 
von denen das erste durch direkte Vereinigung des O und N 
der Luft mittels des elektrischen Lichtbogens bei 3500° C 
direkt Salpetersäure liefert, aber wegen seines übergrofsen 
Energieverbrauchs kaum in Frage kommt. Das zweite beruht 
auf der grofsartigen Haberschen Synthese des Ammoniaks 
aus N und H. Der durch das Wassergas-Verfahren (Wasser. 
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dampf wird über glühenden Koks geleitet) leicht und einfach 
zu gewinnende H wird mit dem N der Luft bei etwa 500° C 
unter hohem Druck mit Hilfe von Katalysatoren (Kuppler- 
stoffen) zu NH? vereinigt. Und da schon vor dem Kriege, 
ebenfalls mit Hilfe solcher Kupplerstoffe, die Verbrennung 
des МН? zu Salpetersäure (HNO?) bewerkstelligt war, so 
war die Befreiung vom Salpeter gelungen, und damit die 
Rechnung der Feinde auf Munitionsmangel aus der unter- 
bundenen Salpeterzufuhr zunichte gemacht. Die Herstellung 
der Salpetersäure im Grofsen aus Ammoniak hatte zur Folge, 
dafs das letztere zur Munitionsherstellung, wie vorher unsere 
gesamten Salpeterbestände, verwendet wurde, womit der 
Landwirtschaft ihre Hauptstickstoffquellen abgeschnitten 
waren. Dem half das dritte, das Kalkstickstoffverfahren 
ab: ım elektrischen Ofen wird Koks und gehrannter Kalk zu 
Calciumcarbid, der Muttersubstanz des Azetylens, verbunden. 
Mit Hilfe gewisser Zuschläge, wie Fluisspat, vermag es іп 
Rotglut bei 700° С den Stickstoff glatt aufzunehmen und den 
Kalkstickstoff zu bilden, aus dem sich dann alle möglichen 
weiteren N-Verbindungen herstellen lassen. Der N, der im 
freien Zustande ein renitenter Geselle ist, wird, in chemische 
Fesseln gelegt, ein höchst brauchbares Glied der angewandten 
Chemie. 
abspalten und aus ihm Salpetersäure herstellen. 


Gegenwärtig wird er teils der Landwirtschaft als Ersatz 
für Chilesalpeter und Ammonium-Sulphat vorbehalten; auf 
schwerem Boden haben 100 kg Kalkstickstoff die Düngewirkung 
von 75kg Chilesalpeter. Baut und nutzt man unsere Flüsse 
gut aus, so können wir mit deren Hilfe billigeren gebundenen 
N herstellen, als wir ihn bisher von auswärts, auch von 
Norwegen mit seinen billigen Wasserkräften und seinen 
günstigen Verkehrswegen, bezogen haben. 


1 kg chilenischen Salpeterstickstoffes stellte sich vor dem 
Kriege auf 1,25 M. Der Landwirt zahlte bei uns für nor- 
wegischen Salpeter-N 1,40 M; man hofft, das Kilo mit Hilfe 
deutscher Wasserkräffe für 1,— M liefern zu können. 


Auf alle Fälle müssen wir schon infolge der wachsenden 
auswärtigen Konkurrenz zur Schonung der schwarzen und 
braunen Kohle, wie der Verfasser betont, unseren kostbaren 
Bodenschatz, die weifse Kohle, schärfer heranziehen. 


Aber gegenwärtig kostet jeder für die Landesverteidigung 
abgegebene Schufs uns mehr Kohle als unseren Feinden. 
Also nehmen wir als späteren Ersatz für die zur Landesver- 
teidigung verbrauchte Kohle die nahe beim Eisenerz in 
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gröfserer Tiefe anstehende Kohle des Grenzstriches Longwy. 
Briey-Pont-a-Mousson und setzen- wir dem „r&parationsvor- 
schlage“ unserer Feinde, Belgien für die erlittene Unbill das 
, Aachener Becken zuzuschlagen, die Gegenforderung entgegen 
uns von den reichen, in der Campine erbohrten, bis nach 
"Antwerpen reichenden Fettkohlenlagern von etwa 8 Mill.t 
Vorrat etwas für unsere Uebergangswirtschaft zu sichern, 
ebenso die nach Polen hinstreichenden Flötze bei Sosnowice, 
Dombrowa und Czenstochau, um unsere Industrie und Land. 
wirtschaft für längere Zeit von der Zufuhr unabhängig zu 
machen. | 

Der Verfasser schliefst die politische Nutzanwenduny 
seiner trefflichen Arbeit mit der Zusammenfassung: Wir 
müssen nach dem Einsetzen der schwierigen Uebergangs. 
wirtschaft, in der uns zunächst die Gegenwerte für ausländische 
Rohstoffeinfuhren fehlen und, so weit sie durch die feindliche 
Isolierungspolitik und die gegnerische Wirtschaftslage über- 
haupt möglich ist, alles dafür tun, aus unserem Boden 
nicht nur Kali, sondern auch Phosphor- und Stickstoff. 
salze zugewinnen; dazu aber istEisenerz undKohle 
nötig. „Die bisherigen Erfolge in der intensiven Bewirt. 
schaftung unserer Aecker, in rationeller Mineralstoffdüngung 
mit Hilfe von Kali, Kalk, Phosphor und Stickstoff, die uns 
das Durchhalten ermöglicht haben, gehen in der Tat auf das 
Ehrenkonto der deutschen Wissenschaft, der Industrie und 
der Landwirtschaft. Mögen die beiden letzteren auch weiter 
von der deutschen Wissenschaft beraten, auf heimischen 
Bodenschätzen fufsend, fest zusammenhalten und durch die 
schwere Zeit nach dem Kriege der deutschen Gasamtwirt. 
schaft zu neuer Blüte verhelfen!“ Ä 

In diesen Wunsch des Verfassers flechten wir die Hoffnung 
ein, dafs der Kriegsgott uns ferner günstig sei, um in den 
Grenzen des Vernünftig-Erreichbaren unsere Friedensunter- 
händler demnächst mit der Kompetenz ausrüsten zu können, 
nötigenfalles das „Brennusschwert* in die Wagschale des 
Friedens zu werfen, falls für den von uns erstrebten Ver- 
ständigungsfrieden bei unsern westlichen Gegnern kein 
Verständnis zu finden ist. | 

In dem tiefgründigen, klar und verständlich geschriebenen 
Buche haben wir die Verdienste seines Verfassers um 
die Erweiterung und Vertiefung naturwissenschaftlichen und 
volkswissenschaftlichen Denkens in Anwendung auf unsere 
kriegswirtschaftliche Gesamtlage und unsere politische Zukunft 
anzuerkennen. Dem Büchlein kann nur die weiteste Ver- 
breitung gewünscht werden. Dr. Bi. 


Bücherschau 


Oelmaschinen. Wissenschaftliche und praktische Grundlagen für Bau 
und Betrieb der Verbrennungsmaschinen. Von St. Löffler, Professor, 
Privatdozent, und A. Riedler, Professor an der Technischen Hochschule 
zu Berlin. Mit 288 Textabb. Berlin 1916. Verlag von Julius Springer. 
Preis geb. 16 M. ў 


Das Buch, dem später еіп 2. Band über den. Bau und Betrieb selbst, 
also die baulichen, betrieblichen und wirtschaftlichen Fragen, folgen soll, 
ist dadurch eigenartig und besonders bemerkenswert, dafs die bisher gemachten 
Erfahrungen über alle mit der Verbrennung in der Maschine zusammen- 
hängenden Vorgänge einen breiten Raum einnehmen. Diese Erfahrungen 
sind namentlich die der grofsen Bauanstalten Augsburg-Nürnberg, Deutz, 
Sulzer und Benz, und sie finden sich nicht am Ende der einzelnen Abschnitte 
gewissermafsen zusammengeballt, sondern überall im Text (besonders kennt- 
lich gemacht) eingestreut, wo ein theoretischer Gedankengang, auch geschicht- 
licher Art, der Ergänzung durch die Beobachtung bedarf oder durch sie 
verlebendigt wird. So ist die Bezeichnung „wissenschaftliche und praktische 
Grundlagen‘‘ im besten Sinne, nämlich dem steter Fühlung, nicht lockeren 
Zusammenhanges an sich oder in der Darstellungsweise, berechtigt. 

Von den Abschnitten: I. Entwicklung und Grundlagen der Verbrennungs- 
maschinen, II. Wärmetechnische und Rechnungs-Grundlagen, Wertungs- 
grölsen, Wirkungsgrade, III. Die Brennstoffe und die motorische Verbrennung, 
IV. Gemischbildung und Regelung, V. Beherrschung des Wärmezustandes 
in den Verbrennungsmaschinen, VI. Berechnung der Verbrennungsmaschinen, 
VII. Wissenschaftliche Ergänzungen, VIII. Rückschau und Ausblick, ist 
besonders eingehend der über die Gemischbildung, von besonderem All- 
gemeininteresse der letzte, von Riedler im Vorwort ausdrücklich für sich 
in Anspruch genommene, in dem einer besseren Ausnutzung der Kohle 
durch Vergasung vor der motorischen Verwendung, auch in der Dampf- 
maschine, statt der unmittelbaren Verbrennung, oder der bisher allerdings 
noch nicht möglichen Ueberführung in flüssige Kohlenwasserstoffe das Wort 
geredet wird. Nordmann 


Billig Verladen und Fördern. Von Dipl.-Ing. С: v. Hanffstengel, 
Beratendem Ingenieur und Privatdozent an der Kgl. Technischen Hoch- 
schule zu Berlin. Mit 100 Textabb. Berlin 1916. Verlag von Julius 
Springer. Preis steif broschiert 3,20 Mark. 


Das sowohl für die unmittelbare Praxis als auch für den Studierenden 
bestimmte Werk besteht aus 6 Abschnitten und zwar: 

1. Gesichtspunkte für die Auswahl des Systems und die Festsetzung 

der l.eistung einer Förderanlage. 

. Die wichtigsten Fördermaterialen und die Mittel zu ihrer Aufspeicherung. 
Förderung auf geringe Entfernungen. 
. Förderung auf grofse Entfernungen. 
. Aufzüge, Krane und andere Ladevorrichtungen und 
. Vergleichende Beispielsrechnungen. 

Der bearbeitete recht umfangreiche Stoff ist übersichtlich angeordnet 
und durchaus sachgemäfs erörtert, so dafs die Aufgabe des Werks, die im 
wesentlichen die Frage umfaft: „Wie verlade oder befördere ich die Roh 
stoffe, die Erzeugnisse der Fabrik und die Abfälle der Fabrikation am 
billigsten?“ in ausreichender und gehöriger Weise gelöst erscheint. 

Das Buch kann daher den Beteiligten bestens empfohlen werden. 

Sch—r. 


Das A В С der wissenschaftlichen Betriebsführung. Primer of 
Scientific Management by Frank B.Gilbreth. Nach dem Amerikanischen 
frei bearbeitet von Dr. Colin Rofs. Mit 12 Textabb. Berlin 1917. 
Verlag von Julius Springer. Preis 2,80 M. 

Die vorliegende Arbeit von Frank Gilbreth, einem der erfolgreichsten 
Taylor-Ingenieure, hatte Dr. C. Rofs kurz vor Kriegsausbruch aus dem 
Amerikanischen frei in’s Deutsche übertragen. Eine Verwundung gab ihn 
die Zeit, das Büchlein nochmals zu überarbeiten. Er betont sehr richtig, 
dafs man amerikanische Verhältnisse nicht ohne Weiteres auf die unsrigen 
übertragen könne, dafs man sich aber trotzdem bemühen müsse, das Gute 
und Brauchbare aus den Taylor’schen Lehren zu übernehmen. 

Gilbreth hat die genaue Messung der kleinsten Arbeitsbewegungen einge 
führt, denen man mit der Stoppuhr nicht mehr beikommen kann. Zu diesem 
Zweck befestigt er eine kleine Glühlampe an der Hand des Arbciters und 
nimmt nun die Bewegung kinematographisch auf, so dafs sie sich als helle 
Linie abzeichnet. Gleichzeitig wird stets das Zifferblatt der „Gilbreth-Uhr 
aufgenommen, deren Zeiger sich 3 mal, 6 mal oder noch öfter in der Minute 
herumdreht. 

Gilbreth behandelt in der vorliegenden Schrift"die wichtigsten Lehren 
und Grundsätze Taylor’s in Bezug auf wissenschaftliche Betriebsführung „! 
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recht kurzer und klarer Fassung, wenn auch Taylor’s grundlegende Gedanken 
nicht vollständig wiedergegeben sind. Man wird aus dem kleinen Buch 
zahlreiche Anregungen ziehen. S. Fraenkel. 


Tarifvorschläge für Nahverkehrsmittel. Vom ord. Professor а. D. 
Dr.-Jng. Erich Giese, verkehrstechnischem Oberbeamten des Verbandes 
Grofs-Berlin. Berlin 1917. Verlag der Bauwelt. Preis 50 Pf. 


Anläfslich der durch das Verkehrssteuergesetz vom 28. 3. 17 zu er- 
wartenden Tarifänderungen wünscht der Verfasser eine Umgestaltung der 
Tarife der Berliner Nahverkehrsmittel nach siedelungspolitischen Gesichts- 
punkten, insbesondere eine Ausdehnung des Einheitstarifes auf sämtliche 
Strafsenbahnen und auf die Stadt- und Ringbahn. Für die staatlichen 
Vorortbahnen, bei welchen der Kilometerfahrpreis von 1,3 Pie bs 
3 Pfg. mit wachsender Entfernung steigt, fordert der Verfasser unter Bei- 
fügung von 4 übersichtlichen Schaubildern, diese steigende Preisskala durch 
fallende Kilometerpreissätze, ähnlich wie bei dem Untergrundbahntarif, zu 
ersetzen. Ueber die Ertragsfähigkeit der vorgeschlagenen Tarife wäre 
jedoch noch eine besondere Untersuchung anzustellen. Dev. 


Dr.-Ing.-Dissertationen. 


Eine neue Methode zur angenäherten Bestimmung der von einem Abnehmer 
in Anspruch genommenen Werkskilowatt und darauf aufgebaute Tarife. 
Von Dipl. Jng. Karl Laudien aus Königsberg i. Pr. (Breslau) 

Berechnung von. Gisdardtragern. Von Пірі» Jng. Holger Christian 
Schmidt aus Kopenhagen (Dänemark). (Breslau) 

Ueber Elemol und seine Derivate. Von Dipl.-Ing. Futung Liao aus 
Futschau (China). (Breslau) 
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Ueber das anodische Verhalten des Ferrovanadiums. Von Dipl.. Jng. Мах 


. Jacobi aus München. (München) 


eingegangene Geschäftsberichte, 
ataloge usw. 


Hanomag-Nachrichten. Heft 6, Juni 1917. Inhalt: Neuzeitliche Abkoch- 
anlagen für Eisenbahnwerkstätten. Von Oberingenieur Benno Freder- 
king. Geschäftliche Anzeigen. Kriegsbeilage. 

— Heft 7, Juli 1917. Inhalt: Lokomotivbau in Australien. Von Metzeltin. 
Auszeichnungen. Nachruf. Kleine Mitteilungen. Geschäftliche Anzeigen. 
Kriegsbeilage. ” 

—- Heft 8, August 1917. Inhalt: Die beim Bau und Betrieb der sämtlichen 
Privat-Dampflokomotiven einschliefslich дег Bergwerks-Lokomotiven іп 
Preufsen zu beachtenden Gesetze, Ausführungsanweisungen, Verwaltungs-, 
Betriebs-, technischen und Personal-Vorschriften. Die Feuer- und Werk- 
stättenbehandlung dieser Lokomotiven. Von Hugo Parnemann. Kleine 
Mitteilungen. Geschäftliche Anzeigen. Kriegsbeilage. ` 

— Heft 9, September 1917. Inhalt: Die beim Bau und Betrieb ' (wie in 
Heft 8). Die erste Dampfmaschine Georg Egestorffs. Verdienstkreuze. 
Kleine Mitteilungen. Geschäftliche Anzeigen. Kriegsbeilage. 

— Heft 10, Oktober 1917. Inhalt: Die Sicherstellung der genauen Zeit in 
einer grofsen Maschinenfabrik. Von Oberingenieur Karl Reubold. 
Geschichtliche Lokomotiven der Hanomag (Fortsetzung): 5. Die erste 
Güterzug-Lokomotive der Hannoverschen Staatsbahn. Hanomag „Lloyd“ 
Schiffsmotoren. Kleine Mitteilungen. Geschäftliche Anzeigen. Kriegsbeilage. 

Koch & Sterzel, Dresden-A. Die Lilienfeld-Röntgenröhre. Druckschrift 
Nr. 205. Mit Abb. 

Verein deutscher Ingenieure. 
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Bei der SES 


Bericht über das Geschäftsjahr 


Verschiedenes 


Ernennungen zum Dr.:Jng. Rektor und Senat der Königlichen 
Technischen Hochschule zu Berlin.haben folgenden Herren die akademische 
Würde eines Doktor-Ingenieurs ehrenhalber verliehen: 

Auf einstimmigen Antrag der Abteilung für Maschinen-Ingenteur-Wesen 
dem vortragenden Rat im Ministerium der Offentlichen Arbeiten Herrn 
Geheimen Oberbaurat Gustav Wittfeld in Berlin in Anerkennung seiner 
hervorragenden Verdienste um die Entwicklung des elektrischen Betriebes 
für Voll- und Nebenbahnen und um die wirtschaftliche Ausnutzung der 
Brennstoffe; 

auf einstimmigen Antrag der Abteilung für Schiff- und Schiffsmaschinen- 
bau dem Vorsteher der Unterseeboots- Abteilung der Germania-Werft in 
Kiel Herrn Obermgenieur Hans Techel in Anerkennung seiner hervor- 
ragenden Verdienste um die Entwicklung der Unterseeboote, dem Abteilungs- 
chef im Reichs-Marine-Amt Herrn Geheimen Oberbaurat Theodor Reitz in 
Berlin in Anerkennung seiner hervorragenden Verdienste um die Entwicklung 
der Unterseeboote während des Krieges und dem ordentlichen Professor 
an der Technischen Hochschule in Danzig Herrn Geheimen Regierungsrat 
Johann Schütte in Anerkennung seiner hervorragenden Verdienste um 
den deutschen Luftschifibau. 


Schwere Schienen. Das Bestreben die zu befördernden Güter- 
mengen in Massensendungen zu vereinigen beherrscht alle Kreise der am 
Güteraustausch beteiligten Unternehmungen. Es handelt sich darum, 
immer neue und wirksamere Wege zu finden, um mit "geringstem Auf- 
wand an Stoffen und Arbeitskräften die möglichst gröfsten Leistungen zu 
erzielen. Bei neuen Anlagen geht die Zusammenlegung zu grofsen Ein- 
beitsfrachten sprunghaft vor. Der vielbesprochene Donauweg, dessen 
Benutzung bisher nur für Schiffe von 250 t Ladefähigkeit ausreichte, soll 
für 1000t Schiffe, oder sogar für 1200 t Schiffe ausgebaut werden, und 
man hofft auch die Nord-Süddeutschen Kanäle in solchen Abmessungen 
herstellen zu können, dafs sie den 1200 t Schiffen die Durchfahrt gestatten. 
Bei den vorhandenen Eisenbähnnetzen nimmt diese Bewegung mehr einen 
allmählichen Verlauf. Die 5000 kg Wagenladung als Rechnungseinheit 
ist kaum noch den älteren Eisenbahnfachleuten in der Erinnerung; auch 


„дег Doppellader*, der die Frachteinheit von 10 t bezeichnete, ist seit. 


Beginn dieses Jahrhunderts im Verschwinden begriffen. Heute rechnet 
man bei uns mit 15 t Ladungen und geht gelegentlich bereits auf 18,20 
und 30 t-Ladungen über. In anderen Ländern, zumal in Nordamerika sind 
60 t Wagen kaum noch etwas Ungewöhnliches. Vor 3 Jahrzehnten nannte 
man eine 42 t Lokomotive eine schwere Güterzug-Lokomotive und einen 
Zug mit 750 t Nutzlast einen voll belasteten Güterzug. Heute fahren 
Züge mtt 1500 bis 1800 t Nutzlast im täglichen Umlauf und, wiederum 
in Amerika, belastet man die Kohlen- und Erzzüge nach dem Osten mit 
mehr als 2000 t. 
die zunächst nur durch Vermehrung der Lokomotiven gewonnen werden 
konnten. So fuhren die Züge planmäfsig mit Vorspann und wurden aufserdem 
auf längeren Steigungen durch eine dritte Lokomotive geschoben. Für 
solchen Schiebedienst erbauten die Baldwin-Lokomotivwerke in jüngster 
Zeit die dreifachgegliederten, auf 12 Treibachsen ruhenden Lokomotiven 
mit 358 t Reibungsgewicht und einem Radstand von 27,8 m. Das be- 
deutet eine Radbelastung von 15 t. Der Schienenweg für so grofse, 
rollende Einzellasten mufste notwendigerweise dieser Belastung angepafst 
werden, so dafs man sich entschlofs eine 67,5 kg für d. m. schwere 
Schiene nebst entsprechender Laschenverbindung herzustellen’). Der Quer- 
schnitt zeigt die erprobten Formen der Breitfufsschiene mit dem nach unten 
verbreiterten Kopf, wie er in Amerika seit 5 Jahrzehnten üblich ist. Die 
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So schwere Züge verlangen entsprechende Zugkräfte,- 
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Laschen sind Dickkopfwinkellaschen von aufsergewöhnlichen Abmessungen, 
die die neutrale Achse der Verbindung möglichst nahe an die Schwerpunkts- 
achse des Schienenquerschnitts heranschieben. 


Die Lehigh Valley R.R. hat begonnen auf Steigungsstrecken ihrer 
Linien solche Schienen zu verlegen. Die Tragfähigkeit des Schienenstranges 
übertrifft die bisher stärksten Schienenwege der Central Bahn von New 
Jersey und der Pennsylvania Bahn. Die Nebeneinanderstellung einiger 
Hauptabmessungen und die Querschnittsskizze lassen die fortschreitende 
Verstärkung des Schienenstranges erkennen. 


III 
NN 
e 


X 
Ж 


2 
на шн» С i 


к %4 u 4; 


Lehigh Valley К.К. Central Pennsyl- 
Bisheriges 
Neues Schienen -Profil R.R. vania R.R. 
Gewicht der Schiene. . 67,5 kg 4.т.| 54,6 kg 67 kg 62 kg 
Höhe der Schiene. . 178 mm 153 mm 165 mm | 165 mm 
Fufsbreite der Schiene . 165 mm 139,8 mm 
Kopfbreite der Schiene . 74 ınm 73 mm 
Seitenflächen am Kopf . 4° geneigt 
Höhe des Kopfes . 47,5 mm 
Höhe des Steges . 98,5 mm 
Höhe des Fufses . 30,5 mm 
Stärke des Steges 16,7 mm 
Fufsstarke ап den Ecken 11,1 mm 
Laschenloch über der 
Standflache .. . 18 mm 10 mm 


obere Wölbung am Kopf mit 254 mm 


Halbmesser 
Abrundung am Kopf mit 11,1 mm 

Halbmesser 
Laschen Anlageflächen . 1:4 geneigt 
Querschnitt des Kopfes . 35,4 vH 40,28 vH | 38,9 vH 
Querschnitt des Fufses . 40,9 vH 40,8 vH | 37,82 vH 
Ganze Länge des Laschen- 

bolzens . . . . . 154 mm 
Bolzendurchmesser . 28,6 mm 
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Bekanntmachung, betreffend die Verlängerung дег Prioritäts- 
fristen in den Vereinigten Staaten von Amerika. Vom 3. Januar 1918. 
Auf Grund des $ 1 Abs. 2 der Verordnung des Bundesrats, betreffend die 
Verlängerung der im Artikel 4 der revidierten Pariser Uebereinkunft zum 
Schutze des gewerblichen Eigentums vom 2. Juni 1911 vorgesehenen 
Prioritatsfristen, vom 7. Mai 1915 (Reichs-Gesetzbl. S. 272) wird die 
Bekanntmachung, betrefiend die Verlängerung дег Prioritätsfristen in 
den Vereinigten Staaten von Amerika, vom 5. Mai 1917 (Reichs-Gesetzbl. 
S. 401) in der Weise abgeändert, daß im ersten Satze die Worte 
„oder nach dem 31. Dezember 1917 ablaufen“ 

und im zweiten Satze die Worte 
„und sie tritt nicht ein, wenn und solange zwischen dem Lande, 
dem der Anmelder angehört, und den Vereinigten Staaten von 
Amerika der Kriegszustand besteht“ 

gestrichen werden. 


Bekanntmachung, betreffend Erleichterungen auf dem Gebiete 
des gewerblichen Rechtsschutzes in den Vereinigten Staaten von 
Amerika. Vom 3. Januar 1918. Auf Grund des $ 3 der Verordnung 
des Bundesrats, betreffend vorübergehende Erleichterungen auf dem Ge- 
biete des Patent-, Gebrauchsmuster- und Warenzeichenrechts, vom 10. Sep- 
tember 1914 (Reichs-Gesetzbl. S. 403) wird bekannt gemacht, dafs 
in den Vereinigten Staaten von Amerika deutschen Reichsangehörigen 
gleichartige Erleichterungen gewährt werden. 


Bekanntmachung, betreffend gewerbliche Schutzrechte von An- 
gehörigen der Vereinigten Staaten von Amerika. Vom 3. Januar 1918. 
Im Wege der Vergeltung wird auf Grund des $ 7 Abs. 2 der Verordnung 
des Bundesrats über gewerbliche Schutzrechte feindlicher Staatsangehöriger 
vom 1. Juli 1915 (Reichs-Gesetzbl. 5. 414) folgendes bestimmt: 


Artikel | 


Die Vorschriften der §§ 1, 3, 4 der Verordnung über gewerbliche 
Schutzrechte feindlicher Staatsangehöriger vom 1. Juli 1915 werden auf 
die Angehörigen der Vereinigten Staaten von Amerika für anwendbar 
erklärt. 


Artikel 2 
Diese Bekanntmachung tritt mit dem Tage der Verkündung in Kratt. 
Brennkrafttechnische Gesellschaft. Unter diesem Namen ist in 
Berlin eine wissenschaftliche Forschungs - Gesellschaft von namhaften 


Vertretern aller für die Gewinnung, den Vertrieb und die wärmetechnische 
Ausbeutung der Brennstoffe in Betracht kommenden industriellen Kreise in 
Gegenwart der Vertreter des Reichsamt des Innern, des Reichsschatzamtes, 
des Reichsmarineamtes, des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten, des 
Ministeriums für Handel und Gewerbe, des Landwirtschaftlichen Ministeriums, 
des Unterrichtsministeriums, des Kommandierenden Generals der Luftstreit- 
kräfte, der Inspektion des Kraftfahrwesens, der Inspektion der Flieger- 
truppen und der Inspektion der Luftschiffertruppen im Bundesratsaal des 
Reichsamt des Innern, gegründet worden. Der Verstand besteht aus folgen- 
den Herren: Vorsitzender: Staatsminister v. Möller, zweiter Vorsitzender: 
Generaldirektor Dr. Berckemeyer (Oberschles. Kokswerke Berlin). Geschäfts- 
führender Vorstand: Geh. Regierungsrat Gentsch, Vorstandsmitglieder: 
Ing. Arnold Irinyi, Hamburg-Alt-Rahlstedt, Oberring. Theodor Kayser 
Berlin, Leiter der Technischen Zentrale für Koksverwertung, Prinz Karl zu 
Löwenstein Berlin, Prof. Dr. Nernst Berlin, Direktor Ohly (Wirtschaftliche 
Vereinigung deutscher Gaswerke Coln) Graf von Oppersdorf М. d. R., Berlin, 
Stellvertretender Generaldirektor v. Vahlkampf (Deutsche Bank Steaua- 
Romana Berlin). 


Personal-Nachrichten. ` 


Deutsches Reich. Ernannt: zum Geh. Marinebaurat und Ma- 
schinenbaudirektor der Marine-Oberbaurat und Maschinenbau-Betriebsdirektor 


William sowie zum Marinebaurat für Maschinenbau der Marine-Maschinen- 


baumeister charakt. Marinebaurat Schatzmann. 

Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat dem Obertelegraphenin- 
genieur beim Reichspostamt Baurat Lerche in Berlin und der Charakter 
als Baurat mit dem Range eincs Rates vierter Klasse dem Telegraphen- 
ingenieur K. Hoffmann in Berlin. 

Militärbauverwaltung Bayern. FErnannt: zum Intendantur- und 
Bauassessor im Kriegsminist. in etatmäfsiger Eigenschaft der Reg.-Bau- 
meister Dr. Heinrich Serini. 

Preußen. Ernannt: zu ordentl. Mitgliedern der Akademie des Bau- 
wesens der Geh. Baurat Wolffenstein in Berlin und der Wirkl. Geh. 
Oberbaurat R. Schultze in Schlachtensee sowie zu aufserordentl. Mit- 
gliedern der genannten Körperschaft der Baurat Körte in Berlin, der 
Stadtbaurat Geh. Baurat Krause in Berlin, der Geh. Regierungsrat Prof. 
Dr. Bestelmeyer in Charlottenburg, der Geh. Baurat Wittig in Berlin- 
Grunewald, der Prof. Dr. Dörpfeld in Berlin-Lichterfelde und der Architekt 
Jürgensen in Charlottenburg; 

zum Geh. Regierungsrat und Vortragenden Rat im Minist. der öffentl. 
Arbeiten der Regierungsrat Karl Scholz, Mitglied der Eisenbahndirektion 
in Kattowitz. 

Verliehen: das Prädikat Professor dem Konstruktionsingenieur in 
der Abt. für Maschineningenieurwesen an der Techn. Hochschule zu Berlin 
Otto Rambuscheck; 

der Charakter als Geh. Regierungsrat dem Abteilungsvorsteher beim 
Materialprüfungsamt in Berlin-Dahlem Professor Dr. David Holde aus 
Anlafs seines Uebertritts in den Ruhestand. 

Einberufen: zur Beschäftigung im Staatseisenbahndienste die Reg.- 
Baumeister des Eisenbahn- und Strafsenbaufaches Scholl in Erfurt und 
Steinau in Cöln sowie der Grofsh. hessische Reg.-Baumeister des Eisen- 
bahn- und Strafsenbaufaches Dr.-(jng. Zissel in Mainz. 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


als Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts nach Wesel, 
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Ueberwiesen: der Reg.-Baumeister des Hochbaufaches Schürmann 
der Regierung in Allenstein. 

Bestätigt: infolge der Wahl der Stadtverordnetenversammlung als 
besoldeter Beigeordneter der Stadt Barmen für die gesetzliche Amtsdauer 
von 12 Jahren der bisherige Direktor der städtischen Wasser- und Licht- 
werke Wilhelm zur Nieden daselbst. 

Versetzt: der Reg.- und Baurat Ahrons, bisher in See als 
Mitglied der Eisenbahndirektion nach Altona; 

die Reg.-Baumeister des Maschinenbaufaches Huber, bisher in Schneide- 
mühl, als Vorstand des Eisenbahn-Maschinenamts nach Euskirchen und 
Balfanz, bisher in Euskirchen, nach Schneidemühl als Vorstand eines 
Werkstättenamts bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte 1 daselbst sowie die 
Reg.-Baumeister des Fisenbahnbaufaches Kleinmann, bisher in Saarbrücken, 
Peine, bisher in 
Weissenfels, als Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 4 nach Breslau, 
Gölsdorf, bisher in Löhne, als Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 3 
nach Kottbus, Marais, bisher in Goslar, als Vorstand des Fisenbahn-Be- 
triebsamts 3 nach Dortmund, Urban, bisher in Berlin, als Vorstand (auftrw.) 
des Eisenbahn-Betriebsamts 1 nach Göttingen und Odenbach, bisher in 
Ahlen i. Westf., zur Eisenbahndirektion nach Halle a. d. Saale. 

Die Staatsprüfung hat bestanden: der Reg.-Bauführer Gerhard 
Siewczynski (Hochbaufach). 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staatsdienste 
erteilt: dem Reg.-Baumeister des Wasser- und Strafsenbaufaches Fabricius 
in Stettin. 

Sachsen. Ernannt: zum planmäßigen techn. Oberrat bei der 
Generaldirektion der Staatseisenbahnen der Oberbaurat bei der Staatseisen- 
bahnverwaltung Christoph in Dresden; 

zu Bauamtmännern bei der Staatseisenbahnverwaltung die Reg.-Bau- 
meister Kratz in Zwickau und Claussnitzer in Riesa. 

© Verliehen: der Titel und Rang als Oberbaurat den Finanz- und Bau, 
räten bei der Staatseisenbahnverwaltung Decker, Winter, und Häbler in 
Dresden. 

Württemberg. Verliehen: der Titel und Rang eines Bauinspektors 
den etatmäßigen Reg.-Baumeistern Rettich bei der Bau- und Bergdirektion 
und Schneiderhan beim Bezirksbauamt Tübingen. 


Baden. Ernannt: zu Gcheimen Räten II. Klasse die Geheimen 
Hofräte Dr. Otto Lehmann, Dr. Adolf у. Oechelhäuser und Emst 
Brauer, ordentl. Professoren an der Technischen Hochschule Karlsruhe; 

zu Geheimen Oberbauräten фе Oberbauräte Theodor Rehbock, 
ordentl. Professor der Techn. Hochschule Karlsruhe, sowie Alexander 
Courtin und Richard Tegeler, Abteilungsvorstände bei der Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen; 

zu Oberbauräten der Baurat Professor August Stürzenacker, bau- 
techn. Referent beim Minist. des Innern, und der Baurat Karl Schmidt, 
Vorstand дег Eisenbahnhauptwerkstatte ; 

zum Geh. Hofrat der Professor Karl Hoffacker, Direktor der Kunst- 
gewerbeschule Karlsruhe; 

zum Regierungsrat der Ingenieur Walter Bucerius, Mitglied des Land- 
gewerbeamts, Karlsruhe; 

zu Bauräten der Erzbischöfl. Oberbauinspektor Johannes Schroth, bau. 
techn. Referent des kathol. Oberstiftungsrats, die Oberbauinspektoren 
Gustav Montigny, Vorstand der Wasser- und Strafsenbauinspektion 
Ueberlingen, Heinrich Fels, Vorstand der Kulturinspektion Offenburg, 
Ludwig MeeB,. Vorstand der Wasser- und Strafsenbauinspektion Bruchsal, 
Christian Lehmann in Kehl, Johann Riegger in Offenburg, Karl Rümmele 
in Neustadt und Otto Spies in Heidelberg sowie der Obermaschineninspektor 
Friedrich Zimmermann in Mannheim; 

zum Bauinspektor der Eisenbahningenieur Jakob Nagelstein іп Lauda; 

zum Maschineninspektor der EisenDahningenieue Friedrich Wolff in 
Konstanz; 

zum Professor дег zweite йене der Chemisch-Techn. Prüfungs- und 
Versuchsanstalt, Chemiker- und Laboratoriumsvorstand Dr. Eberhard Müller 
in Karlsruhe; 

zum Reg.-Baumeister der Baupraktikant Joseph Ebert aus Mannheim, 
der sich im November 1917 der Staatsprüfung im Hochbaufach unterzogen hat. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem badischen Staats- 
dienst bewilligt: dem ordentl. Professor für Zoologie an der Techn. 
Hochschule Karlsruhe Dr. Reinhold Demoll. ` 

Hessen. Ernannt: zum Grofsh. Reg.-Baumeister der Grofsh. Reg.- 
Bauführer des Hochbaufaches Karl Münkler aus Rofsdorf. 

ElsaB-Lothringen. Verliehen: der Amtsrang der Räte zweiter 
Klasse dem Ministerialrat Timme in Strafsburg. 

Hamburg. Ernannt: zum Baurat der Wasserbauinspektor Eduardo 
Heymann. 


Den Heldentod für das Vaterland starben: Stu- 
dierender der Techn. Hochschule Berlin Emil Börner aus Siegen; 
Dipl.-Xng. Walter Braun, Stuttgart, Ritter des Eisernen Kreuzes 
erster Klasse; ірі СҰпд. Robert Bücken, Aachen, Ritter des 
Eisernen Kreuzes; Studierende der Techn. Hochschule Berlin Gerhard 
Hofmann aus Cöpenick, Ernst Mallon aus Charlottenburg und Karl 
Nehrich aus Altwasser; Studierender der Techn. Hochschule Aachen 
Karl Wever, Ritter des Eisernen Kreuzes. 


Gestorben: Geh. Kommerzienrat rm. Carl Ziese, Inhaber der 
Schichau-Werke, Elbing; Geh. Baurat Thiele, Reg.- und Baurat bei der 
Regierung in Coblenz; Kgl. Baurat Gustav Werner in Berlin-Wilmersdorf; 
Geh. Baurat Berthold Schneider, früher Intendantur- und Baurat in Ham- 
burg; Kgl. Baurat Helmut Mehner, Vorstand des Strafsen- und Wasser- 
bauamts Plauen; Architekt Wilhelm Söhner beim Hochbauamt der Stadt 
Mannheim. | 
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Versuche mit Dampflokomotiven der Kgl. Preufsischen Eisen- 
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Versuche mit Dampflokomotiven der Kgl. Preufsischen Eisenbahn-Verwaltung 
im Jahre 1913. 


Im HE des Herrn Ministers der öffentlichen Arbeiten herausgegeben vom 
Kgl. Eisenbahn-Zentralamt in Berlin. 


(Mit 68 Tafeln und 35 Abbildungen) 
(Fortsetzung von Seite 4) 


Versuche mit der 2B-H.S.-Lokomotive Breslau 631 
(Gattung S,) zur Ermittlung des günstigsten Verhältnisses 
der Feuerschirmlänge zur Rostlänge. 


Im Anschlufs an die Roststabversuche wurden mit der 
2 B-H.S.L. (Gattung S,) Breslau 631 noch Versuche ange- 
stellt, um den Einflufs der Feuerschirmlänge auf die Ver- 
brennung festzustellen. Die Versuche fanden an der ruhenden 
Lokomotive bei ausgebauten Schiebern in der Weise statt, 
dafs der erzeugte Dampf durch das Blasrohr ins Freie ge- 
leitet wurde. Zur Anwendung kamen die in Abb. 34 ange- 
gebenen Feuerschirmlängen. Die Schrägstellung des Schirmes 
war die übliche. Verfeuert wurde oberschlesische Kohle von 
möglichst gleichmäfsiger Körnung. Auch wurde auf möglichst 
gleichmäfsige Feuerbeschickung Bedacht genommen. Zu- 


sammenstellung 18 gibt eine Uebersicht der Versuchsergeb- 
Gemessen wurden 
a) Unterdruck in der Rauchkammer, 
in der Feuerbuchse und 
im Aschkasten, 


nisse. 


Mitte 


Mitte 


/everschirmiäng 


27И ШС 
ятт |7550 | 7100 | 400 | 500 


ІР 
Abb, 34. Abb. 35. 
Uebersicht der bei den Versuchen erprobten Anordnung der Thermometer in 
Feuerschirmlängen. der Rauchkammer, 


| 


%,/ (его 
OL (hive fier setih) 


b) Rauchkammertemperaturen an den in Abb. 35 ange- 
gebenen Stellen, 


` c) die Ueberhitzung. 


Durch Rauchgasanalysen wurde der Gehalt der Rauch- 
gase an Kohlensäure und Sauerstoff kurz vor und kurz nach 
der Beschickung des Rostes festgestellt. Dampfbildung und 
Verbrennung waren hiernach bei allen Versuchen mit Feuer- 
schirm ausreichend, jedoch blieb bei den Versuchen I und 4 
die Ueberhitzungstemperatur etwas zurück. Bei Versuch 5 
ohne Feuerschirm war Dampfbildung und Ueberhitzung 
jedoch unzureichend, und auch die Analysenwerte waren 
nicht günstig. Aufserdem trat starker Funkenflug und Zu- 
setzen der unteren Heizrohre ein. Der Betrieb ohne Feuer- 
schirm ist daher nicht zu empfehlen. 


Als günstigste Feuerschirmlänge erwies sich eine solche 
von ?/s der Rostlänge. Eine Abweichung von dieser mittleren 
Lange nach oben bis zu etwa Ys, nach unten bis zu etwa 
Ya der Rostlänge hat jedoch keine Bedenken. 


Vorbemerkungen und Abbildungen für 
Zusammenstellung 18 auf Seite 32 u. 33. 


Versuch 1—4: mit Feuerschirm. 
Versuch 5: ohne Feuerschirm. 


Bemerkungen: 


Die Trommeltür des Rauchverbrenners schlofs 
in 20 Sekunden. 


Verfeuert wurde gute oberschlesische Würfel- 
kohle. 

Das Feuer wurde bei allen Versuchen gleich- 
mäfsig gehalten. 


Kessel 


Der Rost bestand aus Staben von 15 mm 
Breite bei einer Spaltbreite von 15 mm. 


— 
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Zusammen- 
Versuche mit der 2 B - H.S.-Lokomotive Breslau 631 zur Ermittlung 
eee l 1350 1 
Versuch 1. Feuerschirmlänge / — 1350 mm, == 9600 = © э 
ЫЕ Kes- | Unterdruck іп тт W.-S. Über- © Temperaturen 5 Rauchgas - Analysen _ o р 
‚‚ | feuerte sel- Jinnerh Bauch, hit- in der Rauchkammer Appa- 2. | | Bemer- 
Zeit über- |а, Fun- Feuer- | Asch- an Thermometer ach deim | | 
Kohle | druck kam- PU | se a en er rat auf СО, О CO | kungen 
ken- buchse | kasten I | I | Wm! iv N deele | 
EE at fängers mer | oC | | | о. | Sek. | | 
10%| — |122 | 98 | оа a olel- - - -I=- =- > ga 
10%} 7 |12 |102: 98. | 40. 10 | 280 | 280 |288 | 310 324, — - - - - 
10%!| -- | 12,3 | 105. 98 : 37 и | 290 | 284 | 292 | 313 323 | a 2% 132 6 0, 
10% 7 į 12,5 |110. 105 | 46 10 | 300 | 283 ' 290 315 324 b /; 168 | 0,6 
10%! — |128|110 :105 , 40 11 | 310 | 292 300 320 326 | — -- — — = 
lov] — |122| 97 м 32 12 | 322 | 202 208 310 318] -- - = - - 
10' 0 [12 100 96 40 ‚8 | 318*| 284 288 297 309 а is 14 54 0,2 
low}, „1122| 98 o 36 11 | 320 | 293 300 316 38|- - — — |06 
10°|1 Vf 12,5 | 106 2101.39 1 322 | 294 | 302 321 331 b 13 142 52 -- lan 
lo} 7 [128 | 112 107 | 47 10 | 325 1291 | 297 32 328) — - - — — | уд 
10°] — |12,5 | 103. 97 40 11 325 | 300 306 320 328 | — -- -- -- -- j 
10° || 4 | 122| 95 ` QI 33 12 | 322 | 203 ' 298 303 315 | a 3%, 118 710 0,3 
01 * \| 12,2 | 100 96 38 ІІ | 320 | 2922 300 300 315] b з 15,4. 34 — 
11% | „1122| 94 90 | 32 12 | 320 | 287 | 292 290 306 | — -- 1.008. 
1191 ~ 112 98 94 | 34 12 | 315 | 290 293 305 302 | — ln 1. 
11%} — |122| 93 90 ; 31 12 | 310 |287 291 302 ! 307 | a з 7,8 12,4) — 
11%|.-- |122| 90 87 | 30 | 12 | 35| — | - | =; e — —,— |= |- 
Mittelwert: | 12,2 | 100,5, 9,3. 37 | 11 | 310 | 289,5! 2953 309 | 3184 — — - -|-- 
*) Zu starke Dampfentwicklung, daher Luft-Trommel des Rauchverbrenners geöftnet. 
ә CT / 2 
Versuch 2. Feuerschirmlänge / = 1100 mm, МЕЕ 
O | Autge-| Kes- | Unterdruck іп mm W.-S. Joer! ` Temperaturen | Rauchgas- Analysen | а 
ген |feuente ЕЕ innerh.| Rauch- Е кыы | hit in der Rauchkammer Deg Zeh: | Bence 
Kohle | druck an kam- a Н "| zung an Thermometer | tat she CO, | О CO | kungen 
| | Duchse ! Kasten I | II | Ш | IV No. ter | | 
| | ; Sek: | 
| | | | | 
(il — | 11,8] 100 | 96 | 40 | 10 | 200 | 277 | 283 | 304 | 293; КЫ Ғыл ee ae а 
1191 7 |12,5 | 106 | 101 | 44 | 10 | 298 | 290 | 26 |34 318 | b © %! 166) 18 
11h 6 J| 12,1 | 100 | 96 | 39 | 10 | 310 | 296 | 303 | 315 | 326 | a 2| 108) 9 0,2 
1124 | \ 12,5 | 103 | 108 | 44 10 | 315 | 300 ; 300 320 | 325 | — = 
115 4 J| 12,2 | 102 | 97 39 | 11 | 320 | 305 | 312 | 330 | 337 | — ate EEN 
| © 12,3 | 103 | 98 | 44 | 10 | 3І8 |301 | 306 320 |333 h ou up 55 | 
11% | g I| 122 | 97-94 39 | 11 | 322 | 306 312. 329 | 342 |, "vw 168 16 03| Die 
113? | 12,5 | 104 | 99 44 | 10 | 322 | 306 308 | 322 | 341 |18 + — 5 , "| Dampf- 
114| — | 12,5 | 102 | 97 40 | 11 | 330 | 308 | 313 | 328 343 — | —.--— — © — | bildung 
1181 9 1125| 100 ı 96 44 8 | 330 | 306 | 310! 318 | 341 | — ı — — -- | — | war gut. 
11%] — | 12,6] 104 | 99 | 41 11 | 330 | 310 315 | 334 72% se Ді e ша Jee . 
a. d 12,6 | 96 | 92, 37 | 12 | 30 |315 | 318 33137 J), |, 158 3,4 |: — 
11° 12,6 | 163 | 98 | 44 | 10 | 323 | 310 | 314 | 330 | 338 | а I, 114 87 02 
11 І25| 6. 92 ; 39 | 11 | 322 | 310 ; 314 | 330 | 340 | -— — = — |- 
11%| — | 125] 92 | 88 33 | 13 | 312 | 305 308 , 323 | 345 | — — — | — | 
(Il — | 12,1 88 84 | 28 15 | 298 | — — | — — | — -- — -- == 
Mittelwert:| 12,4 | 9,4 96 40 11 | 317 |303 3071. 323 | 3328| - — — = — - 
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ше enee të: 


stellung 18. 


des günstigsten Verhältnisses der Feuerschirmlänge / zur Rostlänge r. 


Versuch 3. Feuerschirmlänge /-- 800 mm, Së 


Aufge-| Kes Unterdruck in in mm W- 5. | Über- Temperaturen 
le sel- |innerh. ГЕ h- Ka hit- in der Rauchkammer 
Zeit Seng über- |4. E Be |. | Feuer- Asch- ae an Thermometer 
ohfe | druck Sé ‚buchse kasten 8 1 nu | Ш ER 

ice reat ae Ae mer} C 
12296 8 | 248 . 276 
12% 0 211.29: 
12° 9 283 305 
1213 8 203 310 
127% 9 208 316 | 
12% 8 298 312 
121% 0 305 323 
127° 9 300 | 315 < 
1223 9 317 | 333 
12:* 312 | 330 
1225 326 | 333 ` 
1228 2315 | 326 
123° | 314 | 325 | 
1222 2305 | 322 | 
123: 23111 320 
1238 1 2320 330 
12+ 9 310 | 328 ` 
Mittelwert:] 12,5 | 105 | 99,6 44 9 316 | 296,3, 303 | 321,2 330 


Mittelwert:| 200 | 324 


Versuch 5. 
44| 8 94 40 222 218 235 
del — ' 103 42 250 . 245 ` 270 | 
59| 8 Tür offen 293 | 286 305. 
5 | g | 284 | 285 | 300 | 
504 290 281 ; 301 
5“| 6 300 | 290 309 
Ser! — 300 | 290 | 305 
50| 7 300 | 200 , 306 
5 — 206 | 287 302 
өні 5 300 | 290 | 300 
56| — 290 | 282 | 295 
bi: BEE See: =>, 2-9 
Mittelwert:| 12,1 | 100. 96 | 41,4! 285 | 271 | 295 | 


Ohne Feuerschirm, ; 
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= 3 
Rauchgas - Analysen | ШЕ 
22221 Zeit | О 
Арра raum | Bemer 
rat "mäin CO, | O | CO | kungen 
No. | feuern | | 
Die 
Dampf- 
bildung 
war gut. 
eg ан > er кеп 
os 
5 
Ken da es 
Se Быш | зыш 
dë 163 | 23 03 
/‹ | 168{ 1 | — Die 
5 GG Ge Dampf- 
ëch 28 49' — || eee 
Шаа Жеш oe oe 
| 2 135. 6 — 
| 4, 10,4 0 02 
—— — — a — —— 
1 
x 
So Se ee И 
b: 1 | 116) 88 - Dampf- 
а . 254. 10,2) 10,4 bildung 
SÉ eee ge ne — | war nicht 
aus- 
ib  2| 74| 12,6; — | reichend, 
ta | 1] 12,2) 7,6; — | die vor- 
| handene 
а Жа Ше Kessel- 
b : 14/2 8 11 0,4 | reserve 
a I WM 6,9| 13,3, wurde 
Zn dr BER NEE aufge- 
SE | a braucht 


(Fortsetzung folgt.) 
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Die Ausbildung дег Schlosserlehrlinge іп den Werkstätten der 
preulsisch-hessischen Staatseisenbahnverwaltung. 


Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure in Berlin am 19. September 1916 
von Regierungsbaumeister Әг- па. Bruno Schwarze, Guben. 
“Mit 18 18 Abbildungen 


1. Gesetzliche und dienstliche Bestimmungen über 
das Lehrlingswesen. 


Das Lehrlingswesen im Allgemeinen wird durch die 
Gewerbeordnung für das Deutsche Reich geregelt und zwar 
unter Tit. VII, gewerbliche Arbeiten, Absch. III: Die Lehrlings- 
verhältnisse. Nach $ 6 der С. О.*) findet das Gesetz auf den 
Gewerbebetrieb der Eisenbahnunternehmungen keine An- 
wendung. Es ist nicht immer unbestritten gewesen, ob hierzu 
auch die Eisenbahnwerkstätten zu rechnen sind. Nach der 
Be herrschenden Auffassung in der Rechtsprechung und 

erwaltung bilden indes die Eisenbahnwerkstätten wesent- 
liche Bestandteile der Eisenbahnunternehmungen und fallen 
daher ebenfalls nicht unter die G.O. 

Bei der grofsen Bedeutung dieser Frage für das Lehrlings- 
wesen sei auf einige bemerkenswerte Stellen der einschlägigen 
Literatur hierzu kurz eingegangen. 

Eingehend hat diese Frage u. a. Qesterlen behandelt "7 

.Er führt aus, dafs gewisse Betriebe im $6 ausgenommen 
seien, weil sich einzelne Bestimmungen der G. O. wegen der 
Besonderheit der in $6 erwähnten Betriebe nicht zur An- 
wendung auf diese eignen und dafs hierfür Sondergesetze 
in Aussicht genommen und zum Teil schon erlassen seien 
(Seemannsordnung und das Gesetz, betreffend das Auswande- 
rungswesen), dagegen scheint eine reichsgesetzliche Regelung 
des Gewerbebetriebes der Eisenbahnen vorläufig nicht ge- 
plant zu sein. Weiter heifst es: 

„Infolge des Mangels eines solchen Gesetzes tritt in der 
Literatur und Praxis das Bestreben zu Tage, entweder ein- 
zelne Bestimmungen der С. О. ungeachtet der Vorschrift des 
§ 6 auf die Eisenbahnunternehmungen auszudehnen, oder ein- 
zelne Teile des Gewerbebetriebes der Eisenbahnen von diesem 
Unternehmen loszutrennen und als selbständige Betriebe der 
Gewerbeordnung zu unterstellen. Im folgenden soll der 
Nachweis versucht werden, dafs beide Wege mit der Vor- 
schrift des § 6 der G. O. unvereinbar sind. 

§ б der С.О. bestimmt: 

„Das gegenwärtige Gesetz findet. keine Anwendung auf 
den Gewerbebetrieb der Eisenbahnunternehmungen.“ 


Nach diesem Wortlaute sollte es keinenı Zweifel unter- 
liegen, dafs die Anwendung des ganzen Gesetzes, nicht 
nur einzelner Teile desselben, ausgeschlossen sein soll. Trotz- 
dem hat es nicht an Versuchen gefehlt, einzelne Vorschriften 
der G. O., insbesondere den Titel VII, auf die Eisenbahnunter- 
nehmungen anzuwenden, mit der Begründung, dafs die Vor- 
schrift des § 6 nur deshalb erlassen worden sei, weil sich 
einzelne Bestimmungen der G. O. für die daselbst aufgeführten 
Unternehmungen nicht eignen, und deshalb kein Grund vor- 
liege, auch diejenigen Vorschriften, bei welchen diese Voraus- 
setzung nicht zutrifft, auszuschliefsen.’**) Gegen diese Ansicht 
spricht aufser dem "Wortlaut des § 6 die Gegenüberstellung 
der beiden Sätze dieser Bestimmung, denn während im 
zweiten Satze einzelne Gewerbe aufgeführt werden, auf 
welche die G.O. in beschränktem Umfange Anwendung 
findet, sind im ersten Satze die Betriebe zusammengestellt, 
welche der G. O. vollständig entzogen werden sollen. 
Aber auch Zweckmäfsigkeitsgründe stehen einer teilweisen 


*) G. О. = Gewerbeordnung für das Deutsche Reich nach der Bekannt- 
machung des Reichskanzlers vom 26. Juli 1900 (К. С. ВІ. 5. 871) mit den 
Novellen bis 27. Dezember 1911 einschl. 

”*) Beitrag zur Auslegung des 6 6 der Gewerbeordnung. Von Mini- 
sterialrat Dr. jur. Oesterlen in Stuttgart. Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen 1901 Nr. 31 S. 485—489. 

““) Hierzu bei Oesterlen Anm. 2: Vergl. die Aufsätze Jahrg. 1894 
S. 785, Jahrg. 1896 S. 27 d. Ztg., ferner Schenkel Band II S. 159 
u. 258. Schenkel geht davon aus, dafs $6 der G. O. nur für den 
Eisenbahnunternehmer, nicht auch für dessen Angestellte gelte, und folgert 
hieraus die Anwendbarkeit des Titels VII der G. O. für das Eisenbahn- 
personal, soweit demselben nicht Beamteneigenschaft zukommt. Hierbei 
wird jedoch nicht beachtet, dafs Titel VII nicht ausschliefslich die Verhält- 
nisse der Arbeiter, sondern die gegenseitigen Beziehungen zwischen 
Arbeitgebern und Arbeitern regelt, und deshalb die Anwendung dieser 
Vorschriften auf die Arbeiter auch deren Geltung für den Unternehmer zur 
Folge haben würde. 


Т 
| 
| 


Anwendung der G. O. entgegen. Denn da es an einer 
gesetzlichen Vorschrift darüber fehlt, welche Bestimmungen 
der G.O. sich für die Eisenbahnunternehmungen eignen und 
welche nicht, so müfsten notwendig Zweifel und Unzuträglich- 
keiten entstehen, wenn dieser Gesichtspunkt für die Anwend- 
barkeit der einzelnen Gesetzesvorschriften mafsgebend wäre. 
Da wie bereits erwähnt, bei der Erlassung der Gewerbeordnung 
für die im §6 aufgeführten Gewerbebetriebe Sondergesetze 
in Aussicht genommen waren, so lag es nahe, vorläufig die 
Anwendung der ganzen G. O. auszuschliefsen, und die Ent- 
scheidung der Frage ob und welche Vorschriften der G. O. 
auch auf diese Gewerbe Anwendung finden können, diesen 
Sondergesetzen vorzubehalten. Insolange ein solches Gesetz 
für den Gewerbebetrieb дег. Eisenbahnen nicht ergangen ist, 
können daher einzelne Vorschriften der G.O. auf die Eisen- 
bahnen nur Anwendung finden, soweit dies durch ausdrück- 
liche reichsgesetzliche Bestimmung zugelassen wird.*) 
Oesterlen führt sodann aus, dafs durch § 6 nicht etwa, 
wie es zuweilen angenommen werde, nur der Betriebsdienst, 
sondern sämtliche Dienstzweige, die zum Gewerbebetrieb der 
Eisenbahn gehören, der Anwendung der С.О. entzogen seien.**) 


Weiter heifst es а. а. O. 5. 487: 

„In der Literatur zur G. O. wird allgemein angenommen, 
dafs auf die sogen. Nebenbetriebe der Eisenbahn die 
Gewerbeordnung in vollem Umfange Anwendung findet, 
obwohl zugegeben werden mufs, dafs sie keinen selbständigen 
Gewerbebetrieb bilden. Eine nähere Begründung für diese 
Ansicht wird in der Regel nicht gegeben, es wird vielmehr 
höchstens bemerkt, dafs diese Betriebe als Fabrikbetriebe 
der G. O. unterstehen, und dafs die Eisenbahnverwaltungen 
selbst in ihren Dienstvorschtiften die Anwendbarkeit der 
С. O. anerkannt haben. 

Nach den oben aufgestellten, aus dem klaren Wortlaute 
des Gesetzes abgeleiteten Grundsätzen kann dieser Anschauung 
nicht beigetreten werden.“ , 

Und weiter: 

„Die Zugehörigkeit der Nebenbetriebe zu dem Eisenbahn- 
unternehmen tritt ferner auch darin zu Tage, dafs dieselben 
im Rechtsverkehr nicht als selbständige Rechtssubjekte er- 
scheinen, sondern Verträge mit Arbeitern, Lieferanten usw. 
nur im Namen der betreffenden Eisenbahnverwaltung ab- 
schliefsen können, soweit ihnen überhaupt eine Vertretungs- 
befugnis zu kommt.“ 


An diesem Verhältnisse wird dadurch nichts geändert, 
dafs in den genannten Anstalten vielleicht neben her auch 
Arbeiten für Privatpersonen der fremden Eisenbahnver- 
waltungen gegen Entgelt ausgeführt oder an solche Gas und 
elektrische Kraft abgegeben werden. Auch wird nicht zu 
unterscheiden sein zwischen Hauptwerkstätten, in welchem 
umfangreichere Reparaturen an Betriebsmitteln ausgeführt 
und unter Umständen auch ganze Fahrzeuge hergestellt 
werden, und den sogen. Betriebswerkstätten, in welchen 
geringfügigere Unterhaltungsarbeiten an den Fahrzeugen vor- 
genommen werden, ohne dafs diese dem Betrieb auf längere 
Zeit entzogen werden. Denn auch die Hauptwerkstätten 
dienen nur dem Zwecke des Gewerbebetriebes der Eisenbahn 
und bilden deshalb einen Bestandteil desselben. 


°) Hierzu bei Oesterlen Аят, 3: Eine solche Vorschrift ist ent- 
halten im Art. 125 des Einführungsgesetzes zum В. С. B., welcher bestimmt, 
dafs durch Landesgesetz die Vorschrift des $ 26 der G. O. auf Eisenbahn- 
unternehmungen erstreckt werden kann. Von diesem Vorbehalt wurde in 
folgenden Ausführungsgesetzen Gebrauch gemacht: Bayern Art. 72, Württem- 
berg Art. 218, Hessen Art. 93, Sachsen-Weimar $ 118. 

°°) Also auch der innere Dienst. An einen Unternehmer vergebene 
Neubauten fallen unter dessen Gewerbebetrieb. Wird der Neubau von der 
Eisenbahnverwaltung ausgeführt, so ist nach Oesterlen (a. a. О. 5. 486) 
die Anwendung der G. O. deshalb ausgeschlossen, weil überhaupt kein 
selbständiger Gewerbebetrieb vorliegt. „Eine Ausnahme besteht übrigens 
bezüglich der die Sonntagsruhe betreffenden Vorschriften, insofern nach 
8 105b der С. O. die Bestimmung „für Bauten aller Art“, somit auch für 
die im allgemeinen nicht unter die G. O. fallenden Bauunternehmungen 
gelten.“ Bahnunterhaltungsarbeiten gehören zu dem Gewerbebetrieb der 
Eisenbahn. 


% 
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Diese Auffassung steht durchaus im Einklang mit der, 
Rechtsprechung des Reichsgerichts, welches wiederholt aner- 
kannt hat, dafs für Nebenbetriebe ohne Rücksicht auf deren 
Umfang und die Art des Betriebes der gewerbliche Charakter 
des Hauptbetriebes mafsgebend ist und auch schon ausge- 
sprochen hat, dals die gesamte mit einem Eisenbahnunter- 
nehmen verbundene Tatigkeit nur einen Gewerbebetrieb 
bildet. Von besonderer Wichtigkeit ist eine Entscheidung 
des Reichsgerichts vom 30. Dezember 1882 іп welcher 
folgendes bemerkt wird: 

„Wenn die Eisenbahnverwaltung eine Maschinenwerkstatt 
lediglich für die Förderung ihrer Eisenbahnunternehmung 
eingerichtet hat und betreibt, so läfst sich kaum sagen, dals 
sie in der Maschinenwerkstatt ein von ihrem Eisenbahnunter- 
nehmen getrenntes besonderes Gewerbe betreibt; die 
Wortfassung des $6 der G.O. schliefst aber die Anwendung 
der G. O. von dem Gewerbebetriebe der Eisenbahnunter- 
nehmungen aus, ohne zwischen Haupt- und Hilfsgewerbe zu 
unterscheiden.“*) - 


Oesterlen folgert aus diesen und weiteren Ausführungen 
dann u. a noch, dafs die Gewerbegerichte nicht zuständig 
sind für Streitigkeiten zwischen Arbeitgeber und Arbeitern 
beim Betriebe der Hilfsanstalten der Eisenbahnen. „Die 
Unzuständigkeit ergibt sich übrigens auch aus § 2 des ge- 
nannten Gesetzes (Reichsgesetz betreffend die Gewerbe- 
gerichte, vom 29. Juli 1890, R. G. B. S. 141, wonach als 
Arbeiter im Sinne dieses Gesetzes nur diejenigen Arbeiter 
gelten, auf welche der Titel 7 der G.O. Anwendung findet.“ 


Fritsch nimmt zu der Giltigkeit von G.O. § 6 für Eisen- 
bahnwerkstätten wie folgt Stellung:**) 


„Was im Sinne des $ 6 unter Betrieb der Eisenbahn- 
Unternehmungen zu verstehen ist, darüber haben lange unter 
den Rechtsgelehrten Zweifel geherrscht. Die Eisenbatnver- 
waltungen führen nämlich in eigenen Fabriken gewisse 
Arbeiten aus, die an sich auch von der Privatindustrie besorgt 
werden könnten. Die Hauptrolle spielt hierbei die Instand- 
setzung der Fahrzeuge in den Eisenbahnwerkstätten, deren 
es in Deutschland eine grofse Anzahl mit einem Arbeiter- 
bestande von etwa 100000 Köpfen gibt. Weil diese Werk- 
statten dem Transportgeschaft nicht unmittelbar dienen, hat 
eine Reihe von Auslegern der Gewerbcordnung sie als 
„Nebenbetriebe“* im Gegensatz zu dem eigentlichen Fahrbe- 
triebe gebracht und die Ansicht vertreten, dafs sich die 
gewerberechtliche Ausnahmestellung der Eisenbahn auf den 
Fahrbetrieb beschränke, dafs aber die Nebenbetriebe der 
Gewerbeordnung untergeordnet seien. Dieser Auffassung 
steht entgegen, dafs die Verwaltungen den Werkstätten- 
betrieb nicht sowohl aus wirtschaftlichen Gründen wie viel- 
mehr aus betriebstechnischen Erwägungen in eigene Hand 
genommen haben. Denn die Untersuchung und Instandsetzung 
der Fahrzeuge mufs den Bedürfnissen des Transportbetriebs 
aufs engste angepafst sein, und die Verwaltungen würden 
nicht die notwendige Freiheit in der Verfügung=-über den 
Fuhrpark besitzen, wenn sie nicht das ausschliefsliche 
Kommando in den ‘Reparaturwerkstatten führten. Der Werk- 
stattenbetrieb ist deswegen. ein wesentlicher Bestandteil des 
Eisenbahnbetriebs in seiner Gesamtheit. Anders läge die 
Sache vielleicht, wenn in den Werkstätten der Eisenbahnen 
auch neue Fahrzeuge hergestellt würden, was aber bei uns 
nicht geschieht. In der Wissenschaft und —- unter Führung 
des Reichsgerichts — in der Rechtsprechung ıst denn auch 
die erwähnte, im Wortlaute des Gesetzes sicherlich nicht 
begründete Unterscheidung mehr und mehr aufgegeben 
worden.“ 

v. Landmann***) beschränkt den Gewerbebetrieb дег 


*) Von einer ausdrücklichen Entscheidung der Frage sah das Reichs- 
gericht ab, weil sie im konkreten Falle unerheblich war; ein Zweifel über 
die Anschauung des Reichsgerichts ist aber ausgeschlossen, und es ist 
deshalb nicht zutreffend, wenn Schicker а. а. О. 5. 17 sagt, das Reichs- 
gericht habe in dieser Entscheidung die Frage für zweifelhaft erklärt. Ganz 
unrichtig ist die Behauptung іп dem mehrerwähnten Aufsatze 5. 28 Jahrg. 
1896 d. Ztg. es sei durch reichsgerichtliche Entscheidungen wiederholt 
anerkannt worden, dafs die Nebenbetriebe der Eisenbahnen in vollem Um- 
fange unter das Gewerberecht fallen. 

*), Fritsch: Das Eisenbahnrecht. Kap. XXVI Band I Seite 449 des 
Werkes: „Das Deutsche Eisenbahnwesen der Gegenwart.“ Von leitenden 
Beamten der Deutschen Verkehrsverwaltungen und Professoren дег Tech- 
nischen Hochschulen. Mit einer Einführung vom Wirkl. Geh. Ober- 
regierungsrat Hoff, Berlin 1911, Verl. von Hobbing. 

°°) Die Gewerbeordnung für das Deutsche Reich, erläutert und mit den 
Vollzugsvorschriften herausgegeben von Dr. Robert v. Landmann, Kgl. 
bayr. Staatsminister des Innern für Kirchen- und Schulangelegenheiten. 
Dritte Aufl. bearbeitet von Rohmer, Bd. I S. 77 München 1897 Verlag von 
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Eisenbahnunternehmungen ebenfalls nicht nur auf den reinen 
Betriebsdienst und sagt anschliefsend hieran: 

„Demgemäls hat auch das Reichsgericht in einem Urteil 
vom 30. Dezember 1882 (Entsch. Zivils. VIII S. 150, Reger 
IV S. 5), ohne indes die Frage zu entscheiden, bemerkt, dafs 
der Wortlaut des § 6 die An -wendung der С. O. von dem 
Gewerbebetriebe der Eisenbahnunternehmungen ausschliefse, 
ohne zwischen Haupt- und Hilfsgewerbe zu unterscheiden, 
und dafs, wenn eine Eisenbahnverwaltung eine Maschinen- 
werkstatt lediglich für. die Förderung ihrer Eisenbahnunter- 
nehmung betreibe, sich kaum sagen lasse, dafs sie ein von 
ihrem Eisenbahnunternehmen getrenntes besonderes Gewerbe 
betreibe.“ 

Hoffmann nimmt wie folgt Stellung:*) 


„Bestritten ist die Frage, ob auf die den Zwecken des 
Eisenbahnbetriebs dienenden Elcktrizitätswerke, Werkstätten 
und ähnliche Anlagen die Vorschriften des Titels VII An- 
wendung finden. Nach der neueren Rechtsprechung findet 
die G.O. auf sie keine Anwendung; Erl. v. 18. Februar 1905 
(НМВІ. 5. 44), v. 1. Mai 1905 (MBI. 5. 91) und v. 12. August 
1907 (НМВІ. 5. 326). Noch weitergehend hat das KG. den 
Begriff der „Eisenbahnunternehmung“ ausgelegt.“ (Entsch. 
v. 26. März 1903 — Deutsche Juristenzeitung S. 299). 
“Ferner: „Eisenbahnwerkstätten sollen nicht genehmigt 
werden.“ Erl. у. 15. Juni 1912 (НМВІ. S. 361). 

v. Brauchitsch**) äufsert sich in gleichem Sinne. 


Auch der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten 
v. Breitenbach hat sich gelegentlich der Etatberatung im 
Preufsischen Abgeordnetenhause erst noch 1916 wie folgt 
ausgesprochen: ***) 

„Es ist bekannt, ich unterlasse aber nicht, es zu wieder- 
holen, dafs die Gewerbeordnung für die Eisenbahnen keine 
Geltung hat. Die Eisenbahnverwaltung kann mit Befriedigung 
darauf hinweisen, dafs sie die Bestimmungen der Gewerbe- 
ordnung, soweit es sich um den Arbeiterschutz handelt, in 
ihren Einrichtungen übertrifft. Aber die Eisenbahnarbeiter 
unterliegen nicht der Gewerbeordnung, und daher ist jede 
Bezugnahme auf die Gewerbeordnung unzutreflend.“ 

Es haben also, und das ist hier besonders wichtig, auch 
die Bestimmungen der G. O. über das Lehrlingswesen für 
die Staatseisenbahnverwaltung keine rechtliche Giltigkeit. 
Dieses ist vielmehr in Preufsen im Verwaltungswege geordnet. 

Bereits 1878 ergingen hierzu Anordnungen des damaligen 
Ministers für Handel, Gewerbe und öffentliche Arbeiten 
v.Maybach. Dieser Erlafs ist von grundlegender Bedeutung. 
Er lautet:****) 

Berlin, den 21. Dezember 1878. 


Aus den in Folge des Erlasses vom 19, Februar 

d. J. — Il. 23733 — erstatteten Berichten habe ich er- 
sehen, dafs Bestrebungen, junge Leute in den grofsen Eisen- 
` bahn-Werkstätten zu Handwerkern auszubilden, bisher 
nur in geringem Unifange stattgefunden und nur in: ver- 
hältnismäfsig wenigen Fällen günstige Resultate gegeben 
haben. Es wird geklagt, dafs die Lehrlinge zum Teil 
schon während der Lehrzeit die Arbeit verlassen haben 
und schliefslich nur ein kleiner Teil der ausgebildeten 
Leute in den Werkstätten verbleiben sei. Es wird darauf 
aufmerksam gemacht, dafs die eigentümlichen Verhält- 
nisse in den Reparatur-Werkstätten nur zu einseitiger 
und mangelhafter Ausbildung derLehrlinge führen können, 
dafs weder die Werkmeister noch die. Vorarbeiter im 
Stande wären, die erforderliche stete Aufsicht auszuüben; 
dafs bei der Unerfahrenheit der Lehrlinge und der Ge- 
fährlichkeit des Werkstätten- Betriebes ‚dieselben Gefahren 


Beck, ва. 1: Einleitung und G. О. 85 1— 1040, Bd. 2: С.О. §§ 105—155 
nebst Vollzugsvorschriften. Nachtrag und Sachregister. Bd. 3: Ergänzungs- 
band: Die Handwerkernovelle vom 26. Juli 1897. 

*) Die Gewerbeordnung mit allen Ausführungsbestimmungen für das 
Deutsche Reich und Preulsen.. Erläutert von Dr. F. Hoffmann, Geh. 
Ober-Regierungsrat und vortragendem Rat im Ministerium für Handel und 
Gewerbe. — Sechzehnte Auflage. Berlin 1914 Carl Heymanns Verlag. — 
S. 24 und 25. ` 

**°) М. v. Brauchitsch: Preufsische Verwaltungsgesetze. Heraus- 
gegeben von Staatsminisrer v. Studt und Unterstaatssekretär a. D. 
v. Braunbehrens, Fünfter Band, bearbeitet von Dr. F. Hoffmann, 
Geh. Ober-Regierungsrat, Vortragender Rat im Ministerium für Handel 
und Gewerbe 9. Auflage, Fünfte Bearbeitung, S. 23, Berlin 1913 von 
Heymann. | 

***) Stenogr. Bericht der Verhandlungen des Hauses der Abgeordneten. 
22. Legisl. Ш. Session 1916, S. 1646. 

5“) Nach Garbe: Der zeitgemalse Ausbau des gesamten Lehrlings- 
wesens für Industrie und Gewerbe. 5. 87, Berlin 1888, Verlag von 
Dierig & Siemens. | 
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und Beschädigungen ausgesetzt seien, für welche die 
Verwaltungen zu haften hätten, und es wird darauf hin- 
gewiesen, dafs der unbeaufsichtigte Verkehr mit den 
Arbeitern vielfach einen ungünstigen Einflufs auf die 
Sitten der Lehrlinge ausübe. Endlich wird erwähnt, 
dafs ein Bedürfnis zur Ausbildung von Lehrlingen ап 
den meisten Orten nicht vorliege, da ein ausreichender 
Zuflufs bereits ausgebildeter Gesellen vorhanden sei, — 
dafs, soweit dies nicht zutreffe, die bisherigen Einrich- 
tungen zwar beizubehalten resp. zu erweitern und zu 
verbessern seien, dafs es jedoch immerhin mit nicht zu 
verkennenden Schwierigkeiten verbunden sein würde, 


die ausgebildeten Leute an die Werkstätten zu fesseln, 


da dieselben sowohl im Interesse ihrer weiteren Aus- 
bildung, als ihrer Wanderlust folgend, doch andere 
Orte aufsuchen würden. Von mehreren Verwaltungen 
wird darauf hingewiesen, dafs es zweckmäfsiger sei, die 
in den Werkstätten beschäftigten Arbeiter in besonderen 
event. zu gründenden Schulen fortzubilden, als sich mit 
der Ausbildung von Lehrlingen selbst zu befassen, welche 
vielmehr den Handwerksmeistern und kleinen Fabriken 
zu überlassen sei. 

Während sich hiernach die meisten Direktionen 
gegen die vermehrte Aufnahme von Lehrlingen aus- 
sprechen, berichtet die Königliche Eisenbahn-Direktion zu 
Wiesbaden über die günstigen Erfolge des Verfahrens, 
wonach zur Zeit mehr als 25 vH ihrer Werkstätten- 
Arbeiter in diesen Werkstätten selbst ausgebildete Leute 
seien. Die bei der Bergisch-Märkischen Eisenbahn er- 
zielten guten Erfolge sind bekannt. 

Die Aufnahme-Bedingungen für die Lehrlinge sind 
verschieden; zum Teil sind Lehrverträge gar nicht ab- 
geschlossen; auch ist eine Verpflichtung zum Schulbesuch 
nicht überall auferlegt; die Lehrzeit beträgt meist 3 oder 
4 Jahre; während derselben wird ein Tagegeld gewährt, 
welches mit 40, 50, 60 bis 80 Pfg. beginnt und von Jahr 
zu Jahr steigt. Im Allgemeinen geht die Absicht der 
Verwaltungen hiernach dahin, eine Ausbildung von 
Lehrlingen nur insoweit zu bewirken, als sich an ein- 
zelnen Orten ein Mangel an ausgebildeten Arbeitern 
fühlbar macht. 

Ich kann diesen Standpunkt nicht als richtig aner- 
kennen, mufs die Ausbildung von tüchtigen Handwerkern 
vielmehr als eine Aufgabe betrachten, welche die Eisen- 
bahn-Verwaltung, vor allem die Staats-Eisenbahn-Ver- 
waltung, welche die ausgebildeten Kräfte in erheblichem 
Umfange in Anspruch nimmt, zu fördern sich mit an- 
gelegen sein lassen soll. 

Der Umstand, dafs zur Zeit ausreichender Zuflufs 
an Arbeitern vorhanden ist, wird hierbei um so weniger 
in Betracht kommen können, als schon vielfach über die 
geringe Befähigung derselben, insbesondere zur Ver- 
wendung als ЫЫ Беле geklagt ist, und es 
gerade Sache der Eisenbahn-Verwaltung sein würde, die 
geistige und moralische Erziehung der Lehrlinge zu 
fördern und mit der praktischen Ausbildung derselben 
in Einklang zu bringen. 

Wenn ich auch keineswegs die grofsen Schwierig- 
keiten verkenne, welche durch die eigentümlichen Ver- 


hältnisse der Eisenbahn-Werkstätten entstehen, so bin - 


ich doch überzeugt, dafs dieselben durch geeignete Ein- 
richtungen zu bewältigen sind; insbesondere wenn die 
systematische Erziehung von Handwerks-Lehrlingen als 
eine Aufgabe betrachtet wird, die aus allgemeinen Rück- 
sichten und nicht lediglich als durch den Nutzen der 
einzelnen Werkstätte diktiert durchgeführt werden mufs. 
Die hierfür aufzuwendenden Kosten und Mühen werden 
schliefslich auch den Eisenbahn-Werkstätten und den 
Verwaltungen überhaupt zum Vorteil gereichen. 

Es läfst sich annehmen; dafs die ausgebildeten Lehr- 
linge selbst wenn sie ihre Lehr-Werkstätte verlassen 
später wiederum Arbeit in Eisenbahnwerkstätten suchen 
werden und gewifs das Material zu tüchtigen Lokomotiv- 
führern, Wagenmeistern usw. abgeben werden. Aus 
diesen Gesichtspunkten mufs ich daher die allgemeine 
Ausbildung von Handwerks-Lehrlingen in den grofsen 
Eisenbahn - Werkstätten im allseitigen Interesse als 
erspriefslich und nutzbringend ansehen. 

Zur Erzielung der hierbei notwendigen Gleichmäfsig- 
keit ist der beiliegende Entwurf der bei der Ausbildung 
der Lehrlinge zu beachtenden Grundsätze aufgestellt, der 
in Uebereinstimmung mit der Ansicht der meisten Ver- 
waltungen davon ausgeht, dafs die Beschäftigung der 


Lehrlinge innerhalb der Arbeitsräume der grofsen Werk- 
stätten weder für die fachliche noch für die moralische 
Erziehung derselben wünschenswert und vorteilhaft ist. 
Es ist daher angenommen worden, dafs die eigentliche 
handwerksmäfsige Vorbildung der Lehrlinge іп be- 
sonderen, von den grofsen Werkstätten abgegrenzten 
Lehr-Werkstatten, welche wie die Werkstätten der Hand. . 
werksmeister einzurichten sind, zu erfolgen haben würde, 
in denen die Lehrlinge der steten Aufsicht und Anleitung 
eines zuverlässigen Lehrmeisters unterliegen. Bei dieser 
Vereinigung mit den grofsen Werkstätten kann es den 
Lehr-Werkstätten an ausreichender zweckentsprechender 
Arbeit nicht fehlen. | 

Erst nachdem die Lehrlinge hier mit den eigentlichen 
Manipulationen des Handwerks vollkommen vertraut ge. 
worden sind, wird ihre Ueberweisung an die verschie- 
denen Werkstatts-Abteilungen erfolgen können. Die 
Lehrlinge sind voranssichtlich alsdann körperlich, geistig 
und fachlich bereits soweit vorgeschritten, dafs die vor- 
angeführten Umstände einen schädlichen Einflufs auf ihre 
weitere Erziehung nicht mehr ausüben dürften. Bei der 
weiteren Verfolgung dieser Angelegenheit ist zunächst 
die Einrichtung von Lehrwerkstätten für das Schlosser- 
handwerk bei allen grofsen Hauptwerkstätten ins Auge 
zu fassen; zu erwägen bleibt jedoch, ob in grofsen Wagen- 
werkstätten auch auf die Ausbildung von Tischlern 
Bedacht zu nehmen sein möchte. 

Die Königliche Direktion wolle hiernach den bei- 
liegenden Entwurf in seinen einzelnen ‚Punkten . prüfen 
und. etwaige Modifikationen vorschlagen resp. praktische 
Bedenken begründen. Für die Vorbereitung der Ein- 
richtung der Lehrwerkstätten bei den grofsen Haupt- 
Werkstätten ist zu ermitteln, welche Kosten durch bau- 
liche Einrichtungen, Beschaffung von Lehrmitteln, Werk- 
zeug-Maschinen und Werkzeugen, soweit letztere nicht 
aus den Beständen entnommen werden können, entstehen 
werden, es ist eine spezielle Instruktion für die Lehr- 
meister und die Lehrlinge, ein Lehrplan für den Schul- 
unterricht und ein Schema für den Lehrvertrag, unter 
Berücksichtigung der $ 105 bis:120a und 126 bis 133 der 
Gewerbe-Ordnung (Reichsgesetz vom 17. Juli 1878) aus- 
zuarbeiten und unter Vorlage derselben spätestens nach 
6 Wochen zu berichten, in welcher Weise die einmal 
aufzuwendenden Kosten zu decken und wie grofs die 
voraussichtliche Vermehrung der laufenden Ausgaben 
sein würde. Da die Verrechnung der Löhne, Materialien 
usw. auf Werkstätten-Konto, resp. auf die in den Lehr- 
werkstätten herzustellenden Arbeiten erfolgen mufs und 
daher nicht besonders zur Erscheinung gelangt, so 
können hierbei nur hauptsächlich die Ausgaben für den 
Schulunterricht in Frage kommen. 


«Der Minister für Handel, Gewerbe und öffentliche 
Arbeiten. | 
gez. Maybach. 


Dem Erlafs beigefügt sind die Grundzüge über die 
Art der Ausbildung von Handwerkslehrlingen in den Werk- 
stätten der Staats- und unter Staatsverwaltung stehenden 
Privateisenbahnen. In 16 Abschnitten werden hier unter 
anderem Bestimmungen getroffen über die Anzahl der Lehr- 
linge — „in der Regel nicht mehr als 8—10 jährlich in einer 
grofsen Werkstätte“, — über den schriftlich abzuschliefsenden 
Lehrvertrag, über den Ausbildungsgang und dergl. Als Ent- 
löhnung sollen bis höchstens 80 Pfg. täglich gewährt werden. 
Die Beschäftigung soll 10 Stunden dauern. Unter Abschnitt 13 
heifst es: „Der Lehrmeister steht im Verhältnis eines Vor- 
arbeiters und kann nach Bewahrung zum Werkmeister ernannt 
werden. Derselbe ist direkt dem Werkstättenvorsteher unter- 
geordnet, welchem unter der allgemeinen Leitung des Werk- 
statt-Maschinenmeisters die obere Aufsicht über die Lehrlings- 
werkstatt obliegt.“ 

Von der Kgl. Eisenbahndirektion Berlin wurden aufserdem 
noch Allgemeine Bedingungen für die Aufnahme und 
Ausbildung von Handwerkslehrlingen herausgegeben. In 
11 Abschnitten werden etwa dieselben Punkte behandelt wie 
n dem einen Teil des jetzigen Lehrvertrages bildenden All- 
gemeinen Bedingungen; manches ist sogar wörtlich über- 
nommen. Die Probezeit betrug damals nur 8 Wochen statt 
jetzt 3 Monate. И 

Der Erlafs ist auch für die Kenntnis der geschichtlichen 
Entwicklung des Lehrlingswesens bei der Staatseisenbahn- 
verwaltung von Bedeutung und zeigt, mit welchen Schwierig- 
keiten zu Anfang zu kämpfen gewesen ist. Das staatliche 


(1. Februar 1918) 


Lehrlingswesen knüpft an die Lehrverhältnisse im Handwerk 
und mancherlei Mafsnahmen erklären sich hieraus. Ohne 
auf die allgemeine Entwicklung hier einzugehen,’) sei nur kurz 
erwähnt, dafs sich die ersten Gliederungen im Handwerker- 
stande bis in das dreizehnte Jahrhundert zurückverfolgen 
lassen. Die Blütezeit des Handwerks brachte auch ein wohl- 
ausgebildetes Lehrlingswesen. Später trat ein Verfall ein. 
Von Einflufs auf die Entwicklung war die sog. Reichszunft- 
ordnung 1731 und als Folge die Erteilung neuer General- 
privilegien in Preufsen 1732—1735. Die weitere Ausgestaltung 
erfolgte im Allgemeinen Landrecht 1794. Das Jahr 1810 
brachte die Gewerbefreiheit, die in manchen Punkten später 
wieder, eingeschränkt wurde. Das 19. Jahrhundert ist sodann 
der hin- und herwogende Kampf zwischen Gewerbefreiheit 
und Gewerbebeschränkung. Aus diesen ging schliefslich die 
Gewerbeordnung in ihrer heutigen Fassung mit Zugeständ- 
nissen von beiden entgegenstehenden Richtungen hervor.**) 

Will man die Bedeutung des Erlasses von 1878 recht 
würdigen, so тиз man berücksichtigen, dafs damals noch 
nicht wie heute so vielseitige Erfahrungen weder bei der 
eigenen Eisenbahnverwaltung noch bei Grofsbetrieben vor- 
lagen. Es galt in mancher Beziehung etwas vollständig Neues 
zu schaffen, die hergebrachten Bahnen der Einzelausbildung 
durch Meister oder nebenbei im Betriebe zu verlassen und 
eine planmäfsige Ausbildung in besonderen Lehrlingswerk- 
stätten herbeizuführen. Der Weg ist bereits damals klar 
vorgezeichnet, das Verfahren hat im Laufe vieler Jahre die 
Feuerprobe der. Praxis bestanden, ist vielfach nachgeahmt 
worden und wird:noch heute als Vorbild benutzt. Schon 1888 
bekannte Garbe in seinem Buch über das Lehrlingswesen: 

„Für den Schreiber dieser Zeilen, welcher die aufser- 
ordentlichen Erfolge der Lehrlingsausbildung in den Werk- 
stätten der preufsischen Staatseisenbahnverwaltung seit nahezu 
10 Jahren sich entwickeln sieht und der das Glück hat, ein 
wenig im Sinne jener hochherzigen Bestrebungen mitwirken 
zu dürfen, besteht seit 6 Jahren kein Zweifel darüber, dafs 
die hier gegebenen Beispiele, die Unterrichtsmethode und 
die gemachten Erfahrungen aller Art in weiten Schichten 
des Fabrikbetriebes nur kopiert beziehentlich sinngemäfs 
benutzt werden brauchen um zu ähnlichen Erfolgen zu 
fahren.“***) Manches Jahrzehnt ist vergangen, seit Garbe 
diese Worte schrieb, doch auch heute noch treffen sie zu, 
ja mehr noch als ehedem infolge der vervollkommneten 
Durchbildung und Ausgestaltung des Lehrlingswesens. Es 
wird hier seit langen Jahren ein bedeutendes Stück gewerb- 
licher sozialer Arbeit geleistet, die in der Oeffentlichkeit und 
selbst in Fachkreisen nicht überall genügend bekannt ge- 
worden ist. 

Die weit vorausschauenden Mafsnahmen in den siebenziger 
Jahren auf dem Gebiet des Lehrlingswesens sind um so höher 
zu bewerten wenn man berücksichtigt, welchen geringen 
Umfang damals gegen heute das Staatsbahnnetz noch hatte: 
War doch am 15. September. 1850 überhaupt erst als erste 
preufsische Staatsbahnstrecke die Teilstrecke der Königlichen 
Saarbrücker Eisenbahn von der pfälzischen Grenze bis Grube 
Heinitz, 1,5 Meilen lang eröffnet worden. 

Das Anwachsen bis zu dem Jahre der grundlegenden 
Regelung des Lehrlingswesens war nur langsam erfolgt, wie 
aus nachstehender Tabelle hervorgeht.) 

Rolls Encyklopädie des Eisenbahnwesens (1891 Bd. 3. 
S. 1298) verzeichnet die Eröffnung von Lehrlingswerkstätten 
bei den Hauptwerkstätten Limburg und Fulda im 
Jahre 1879.44) 

Für die weitere Entwicklung des Lehrlingswesens ist das 
Jahr 1903 von grofser Bedeutung, denn unter dem 12. Januar 
erging ein das Lehrlingswesen neu ordnender Erlafs mit den 
Vorschriften für die Annahme, Ausbildung und Prüfung von 


*) Ausführlicher іп dem bei Julius Springer im Druck befindlichen „Hand- 
buch des Lehrlingswesens der preufsisch-hessischen Staatseisenbahnver- 
waltung” des Verfassers. 

4%) Als Quellen sind u. а. zu nennen: Mascher, das Deutsche Gewerbe- 
wesen Potsdam 1866 bei Ed. Döring, Schanz, zur Geschichte der Deutschen 
Gesellenverbände, Leipzig 1877 Dumker & Humblot, Altenrath, das Lehr- 
lingswesen im Handwerk und in der Industrie, Heft 7 der Schriften der 
Zentralstelle für Volkswohlfahrt. 5. 3—242, Berlin 1912 Carl Heymanns 
Verlag. Zur wirtschaftlichen Bedeutung des Deutschen Zunftwesens im 
Mittelalter. Jahrbücher für Nationalökonomie und Statistik von Bruno 
Hildebrand. 9. Bd. Jena 1867. Fr. Mauke. 

“-") а. а. О. 5. 86. 

+) Nach den jährlichen Berichten: 
vereinigten preufsischen und hessischen Staatseisenbahnen.“ 
sind auf volle km nach oben und unten abgerundet. 

+t) und 1887 in Halle. 


„Die Betriebsergebnisse der 
Die Zahlen 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


25 ЛЕ ШРЕДЕР есес” ее... 


== —— = 
Zeg deer eae e er _————ї.———————————— m + EE --- -----.. en 2... Шел Een e et tee ere? 


(Мг. 975) 31 
Bestand Bestand Bestand Bestand 
Ende |! Ende | Ende ” Ende 
Rech- Rech- me Rech- gik Rech- j 
nungsjahr | nungsjalır | nungsjahr nungsjahr 
1850 | 88 | 1860 | 1494 | 1967 | 1858 | 1874 | 381! 
1854+) | 1028 1861 1552 1868 | 3160 1875 4101 
1855 | 1063 1862 1567 1869 3195 1876 4409 
1856 | 1108 1863 1567 1870 | 3245 1877 | 4804 
1857 | 1253 | 1864 | 1608 | 1871 | 3546 | 1878 | 5255 
1858 1292 1865 | 1702 1872 | 3721 1879 | 6049 
1859 1293 1866 1734 1873 | 3871 | 
Handwerkslehrlingen bei der Staatseisenbahnverwaltung. Im 


Wesentlichen sind die Grundzüge von 1878 beibehalten, nur 
Einzelheiten sind den inzwischen mannigfach geänderten 
Verhältnissen angepafst. Unter 44 Ziffern werden her, auf- 
bauend auf den seither gemachten Erfahrungen, eingehende 
Bestimmungen für das gesamte Lehrlingswesen getroffen, 

Im Einzelnen gliedern sich die Bestimmungen dem In- 
halte nach wie folgt:*) 


A. Min.-Erlafs vom 12. Januar 1903, IV В. 2. 728. 
- B. Vorschriften für die Annahme, Ausbildung und Prüfung 
von Handwerkslehrlingen bei der Staatseisenbahnver- 
waltung — 44 Abschnitte und zwar | 


Ziffer 1 Allgemeines 
Annahme: 
Ziffer 2—3 Anzahl der Lehrlinge 


» 4 Korperliche Tauglichkeit 


» 5 Schulbildung 

» 6 Lebensalter 

„  1-—-8 Sonstige Bedingungen für die Annahme 

„ 9 Aufzeichnung der Bewerber und Reihenfolge 
der Einberufung 

» 10 Einstellungstermin 


„ 11—12 Lehrvertrag 
und 


„ 13 Heranziehung zur Arbeiter-Kranken- 
Pensionskasse 
14 Bemessung des Arbeitslohnes 


15--16 Spargroschen. 


Ausbildung: 
Ziffer 17 Lehrzeit 
„ 18 Handwerkszweige, in denen Lehrlinge aus- 


Steen werden, Schlosserhandwerk oder 
chlosser- und Dreherhandwerk 
» 19—21 Praktische Ausbildung 
22 Leitung der praktischen Ausbildung 
23—30 Theoretischer Unterricht 
31 Dauer der täglichen Arbeitszeit 


Prüfung: 


Ziffer 32—36 Prüfung nach beendigter Lehrzeit 
» 31—38 Lehr- und Prüfungszeugnis 


» ЗӨ Nichtbestehen und Wiederholung der 
Prüfung 
„ 40 Prüfungsausschufs 


„ 41—42 Belohnungen für gut bestandene Prüfung 


» 43 Weitere Verwendung der Lehrlinge nach 
beendigter Lehrzeit 
44 Uebergangsbestimmungen 


n 
. Ausbildungsplan für die Schlosserlehrlinge in den Werk- 
stätten der Staatseisenbahnverwaltung. 
Erstes Lehrjahr 
Zweites Lehrjahr : 
Drittes und Viertes Lehrjahr. 
. Lehrvertrag. | 
Allgemeine Bedingungen für die Annahme und Aus- 
bildung von Handwerkslehrlingen. 

. Gesellenprüfungsordnung für die in den Haupt- und 
Nebenwerkstätten der Staatseisenbahnverwaltung be- 
schäftigten Handwerkslehrlinge. 

F. Lehr- und Prüfungszeugnis. 
°) Eisenbahn-Verordnungs-Blatt (zu beziehen durch alle Postanstalten 
und Buchhandlungen. Preis jährlich 8 M, Einzelheft 1 M.) 1903 Heft 

Nr. 2 vom 19. Januar 1903 S. 7-22. 


. (Fortsetzung folgt.) 
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Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. 


Versammlung am 16. Oktober 1917. 
Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor Dr.:Sng. Wichert, Exzellenz — Schriftführer: Herr Geheimer Baurat Schlesinger. 


Der Vorsitzende: Die Niederschrift über die letzte ver 
sammlung liegt zur Einsicht aus. 

Durch eine Mitteilung der Allgemeinen Elektricitäts-Ge- 
sellschaft haben wir erst jetzt davon Kenntnis erhalten, dafs 
Herr Ingenieur Walter Hecke, Düsseldorf, bereits im Früh- 
jahr 1916 auf dem Felde der Ehre gefallen ist. Wir werden 
dem Heimgegangenen ein treues Andenken bewahren. 

Die Anwesenden erheben sich zu Ehren des Heimge- 
gangenen von ihren Plätzen. ` 


Kis к Walter Hecke. 


Walter Hecke, geboren am 6. August 1882 zu Buck 
im Kreise Grätz, erhielt seine Schulbildung auf der Privat- 
Knabenschule in Buck und dem Königlichen Berger-Real- 
gymnasium in Posen, arbeitete dann praktisch in der Bau- 
schlosserei von J. Hein und in der Maschinenfabrik-Aktien- 
gesellschaft H. Cegielski in Posen und studierte auf der 
Technischen Hochschule zu Charlottenburg von 1900—1906. 
Als Ingenieur war der Verstorbene zunächst tätig in der 
Berliner Teig-Teilmaschinenfabrik von Heinrich Bold und 
darauf als Konstrukteur bei den Siemens-Schuckertwerken 
n der Abteilung für Bahnen. 


| 


| 


Der Verein Deutscher JE EEN TE der 
Verstorbene seit 1909 angehörte, wird ihm ein treues Ge- 
denken bewahren. 


Ferner habe ich Ihnen mitzuteilen, dafs Йе Regierungs- 
baumeister Dr.- 3ng. Heinz Voigt, Cassel, das Eiserne Kreuz 
I. Klasse erhielt. | 

Die zur Besprechung eingegangenen Bücher. werden, so- 
weit Anmeldungen vorliegen, verteilt und den Antragstellern 
zugestellt werden. 

Hierauf erhielt Herr Oberingenieur теу; aus Duisburg 
das Wort zu dem Vortrage: 


„Der Weg des Eisens‘ 
Bilder aus deutschen Hüttenwerken. 


Der mit lebhaftem Beifall aufgenommene Vortrag war 
von Lichtbildern begleitet, denen zum Schlufs Vorführungen 
einiger Film-Aufnahmen aus Hüttenwerken folgten. 

Der Vorsitzende dankt dem Vortragenden im Namen des 
Vereins für seine lehrreichen Ausführungen. 

Einsprüche gegen die Niederschrift der Versammlung 
vom 18. September werden nicht erhoben. Diese gilt somit 
für genehmigt. 


“) Der Vortrag wird später veröffentlicht. 


Das Verkehrs- und Baumuseum in Berlin. 


Von Geheimen Baurat Kuntze, Berlin-Friedenau. 
(Mit 7 шыныны а : 


Im Jahre 1906 wurde in den zweckentsprechend herge- 
richteten Räumen des ehemaligen Hamburger Personen- 
bahnhofs in der Invalidenstrafse in Berlin, das Königliche 
Verkehrs- und Baumuseum (Abb. 1) feierlich eröffnet." ) Der 
erste Direktor der neu entstehenden Sammlung, Oberbaurat 
Robert Meyer, hatte zunächst ‘vollauf damit zu tun, die 
ihm in zwanglosem 
Durcheinander zu- 
strömenden Schau- 

stücke, Modelle, 

Zeichnungen undBil- 
der so aufzustellen, 
dafs sie den schau- 
lustigen Besuchern 
gefahrlos gezeigt 
werden konnten. 

Das Bahnhofsge- 
bäude bestand aus 
einem Kopfbau mit : 
der Front nach der 
Strafse gewendet und 
zwei langen Seiten- 
flügeln als Abfahrts- 
und Ankunftsbahn- 
steig, zwischen denen 
die Eisenbahngleise 
entsprechend ` tiefer 
eingelagert waren. 
Dieser Raum wurde 
überdacht und bil- 
dete nach Fortnahme 
der Schienengleise 
damals, wie auch 


| 
| 


bei dem "hoch mäfsigen Umfange der Sammlung, kaum er- 
forderlich. Betrug doch der überdachte Raum nur etwa 
4800 m?. Ein kleiner Hof nebst schmalem Umbau gab aufser- 
dem Gelegenheit, Weichen, Stellwerke und Signale im Freien 
betriebsfertig aufzustellen. 

Der gröfste Teil der im Anfange zur Aufstellung ge- 
langten Gegenstände 
bestand in Ausstel- 
lungsschaustücken, 
welche seitens des 
Ministeriums der 
öffentlichen Arbeiten 
und von Firmen der 
Grofsindustrie dem 
Museum überwiesen 
wurden, daher finden 
sich auf manchen 
Plänen und Modellen, 
neben den deutschen 
Aufschriften auch 
solche in. französi- 
scher, englischer oder 
spanischer Sprache. 
Später wurden. die 
Sammlungen in aus- 
giebiger Weise durch 
sorgfältig durchge- 
arbeitete Modelle er- 
gänzt, welche in den 
staatlichen Werk- 
stätten ` angefertigt 
wurden. Ganz be- 
sonders beteiligten 


noch jetzt, den Haupt- Abb. 1. Verkehrs- und Baumuseum, sich dabei die Eisen- 


Ausstellungsraum für 

die gewichtigen Schaustücke aus dem Gebiete des Eisen- 
bahnwesens (Abb. 2). Rechts und links davon, in den Räumen 
der ehemaligen Wartesäle und Verwaltungsräume wurden 
kleinere Stücke aus dem Eisenbahnwesen, dem Hochbau und 
dem Wasserbau aufgestellt. Eine systematische Ordnung 
war zunächst nicht strenge durchzuführen; sie war auch, 


*) Siehe Glasers Annalen v. 1. 2. 1907 Nr. 711 S. 49. 


bahn -Lehrlingswerk- 
stätten, die den ihnen gestellten Aufgaben soweit gerecht 
wurden, dafs man ihre Arbeiten den bekannten, glanzvollen 
Schiffsnachbildungen der grofsen Werften unbedenklich an 
die Seite zu stellen vermag. Als dann im Jahre.1910 der 
Georgs-Marien-Bergwerks- und Hüttenverein durch die frei- 
gebige Schenkung des von seinem Generaldirektor Dr.-Ing. 
A. Haarmann gesammelten „Osnabrücker Gleismuseums“ den 
Sachbestand gewaltig vermehrte, wurde zur Aufnahme dieser 
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Sammlung und bald darauf zur Aufnahme der Musterstücke 
der Hochbauabteilung je ein Gebäudeflügel dem Mittelbau 
angefügt. Damit bekam der Platz vor dem Museum nach den 
Seiten einen festen Abschlufs, so dafs er nunmehr als park- 
artiger Zugang ausgestaltet werden konnte. 

Im März 1916 fand die feierliche Weihe jenes Erweite- 
rungsbaues statt, nachdem durch den jetzigen Direktor, 
Ober- und Geheimen Baurat Klopsch eine sachgemäfse Neu- 
aufstellung vorgenommen worden war. Ein Führer und Weg. 
weiser durch die neugeordneten Sammlungen ist erschienen, 
die Bearbeitung eines ausführlichen Verzeichnisses aller 
Schaustücke naht sich der Vollendung. 

Bei der Einteilung nach drei Gruppen 
— Eisenbahn, Tiefbau und Hochbau — 
war der Grundsatz mafsgebend, einer- 
seits dem flüchtigen Beschauer eine 
schnelle Uebersicht zu gewähren, ander- 
seits dem Studium des Fachmannes wohl- 
geordnete Reihen der Entwicklung dar- 
biet n zu können. In den Abteilungen 
ist die geschichtliche Folge soweit bei- 
behalten, als sie nicht störend in den 
W erdegang der allmahlichen, technischen 
Weiterbildung eingriff. 

Betritt man durch den Haupteingang 
im Mittelbau die als Empfangsraum aus- 
gestattete grofse Vorhalle, so eröffnet 
sich dem Beschauer ein weiter Ueberblick 
über den Hauptausstellungsraum der 
Eisenbahnbetriebsmittel. Lokomotiven 
und Wagen, teils der Wirklichkeit ent- 
nommene Stücke älterer Bauart, teils 
Nachbildungen oder verkleinerte Muster- 
ausführungen, füllen den Raum. Die 
Vorhalle selbst ist mit den Standbildern 
Kaiser Wilhelms II. und des Ministers 
‚у. Budde geschmückt. An der Giebel- 
seite ziert ein mächtiges Wandgemälde, 
die Bestimmung des Museums darstellend, 
den Raum, in dessen Mitte eine ausge- 
dehnte Gebäudenachbildung des Bahn- 
hofes in Altona, mit allen dazu gehörigen 
Anlagen und Gleisen zur Aufstellung ge- 
langt. ist. 

Bei dem Rundgang durch die mit laufen- 
den Nummern von 1 bis 34 bezeichneten 
Räume fallen zunächst die grofsen Brücken- 
nachbildungen in die Augen. Die Kaiser 
Wilhelm-Brücke über die Wupper ist im 
Mafsstab 1 : 50 kurz vor der Vollendung 
während des Baues dargestellt; die in ge- 
waltigem Bogen den Nord-Ostseekanal bei 
Grüntal überspannende Eisenbahnbrücke ist 
in Maisstab 1:25 und die erste grofse Eisen- 
bahnbrücke Deutschlands über die Weichsel 
bei Pirschau ist mit Türmen und Gitter- 
werk in 1:10 natürlicher Grölse vorhanden. 
Auch eine zweistöckige Drehbrücke im Ham- 
burger Hafen und die Auswechselung der 
eisernen Ueberbauten der Walschbrücke bei 
Mehlsack nebst Gerüstbrücke zeigen lehr- 
reiche Beispiele neuerer grofser Brücken- 
bauten. In den gleichen Räumen sind be- 
merkenswerte Urkunden und Denkwürdig- 
keiten aus der Voreisenbahnzeit und den 
ersten Anfängen der Eisenbahnen, Erinne- 
rungszeichen und bildliche Darstellungen, 
Diplome, Medaillen, scherzhafte Darstellungen 
und anderes ausgelegt. Im nächsten Raum, 
der vorläufig noch frei gehalten ist und einen Ehrensaal 
darstellt, stehen die Marmorbüsten der Eisenbahn-Minister 
у. Maybach und v. Thielen. Er öffnet sich nach dem West- 
flügel, der das Gleismuseum enthält. Das älteste Stück der 
Sammlung ist ein Stück eines römischen Bohlenweges, der 
im Dievenmoor aufgefunden wurde. Er wurde im Jahre 5 
vor Christi Geburt von Dominius als Heerstrafse durch das 
Moor gelegt. Die schwarzen eichenen Bohlen und Pfähle 
sind durch die Moorüberlagerung erhalten geblieben. Man 
bemerkt ferner eine Holzbahn mit Grubenwagen aus dem 
16. Jahrhundert und Spurbahnen mit und ohne Eisenbeschlag 
aus dem 17. und 18. Jahrhundert. Es folgen  gufseiserne 
und geschmiedete Schienengleise deutscher, englischer, bel- 
gischer, französischer und amerikanischer Herkunft auf 
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Bettungssteinen und Holzschwellen. Dann folgen Gleise aus 
gewalzten Schienen und Schwellen, die aus allen Eisen- 
bahnländern der Erde sorgsam zusammengetragen sind. Sie 
führen dem Beschauer die Entwickelung des Oberbaues bis 
in die neueste Zeit vor Augen. Auch eine Sammlung von 
Einzelteilen, insbesondere von Schienenstühlen, Laschenver- 
bindungen, Kleineisenzeug und was sonst noch zum Ober- 
bau an Holz und Eisen gehört, ist hier zu sehen. Ein 
Schrank.mit den Versuchsreihen der Schubertschen Bettungs- 
proben gibt klaren Aufschlufs über die Vorgänge unter den 
Schwellen eines befahrenen Gleises und über die Dauer von 
Kies- und Steinschlagbettungen unter dem Einflusse der 
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Abb. 2. Mittelhalle. 
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Abb. 3. 


Bekohlungsanlage auf Bahnhof Wahren. 


rollenden Last und der Stopfhacke. In den oberen Räumen 
dieses Flügels sind meist neuere Arten des Oberbaues auf 
Lang- und Querschwellen, Haarmannsches Gleis für Haupt- 
bahnen, Strafsen- und Kleinbahnen, aus dem In-: und Aus- 
lande zusammengetragen. Aufserdem eine Sammlung von 
Schlag,- Biege,- Zerreifs- und Härteproben, soweit sie Teile 
des Eisenbahngleises betreffen. Ein Schrank mit Erzprobe- 
stücken zeigt die Grundstoffe unserer Grofsmetallerzeugung. 

Weiter führt uns der Rundgang an der Westseite des 
Hauptgebäudes entlang bis in den Stellwerkshof. An be- 
weglichen, mit rollenden Wagen besetzten, durch Kraft- 
leitungen bewegten Weichen, Drehscheiben, Schiebebühnen, 
Rollböcken, Kohlenkippern und Förderbahnen vorüber ge- 
langt man zu der im Mafsstab 1:20 ausgeführten Anlage der 
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Rheinfähre bei Homberg und der Schwebebahn in Elberfeld, 
nicht ohne den Blick auf eine Mischgasanstalt und ein Stück 
Fahrleitung der elektrischen Versuchsbahn Marienfelde-Zossen 
geworfen zu haben. Es folgen eine Reihe Verladeeinrich- 


tungen, vom einfachen Wagenkran bis zu den neuesten 
Bekohlungs- und Wasserversorgungsanlagen auf dem Bahn- 
hofe in Wahren (Abb. 3) mit seinen Kohlenlagern, Wasser- 


Abb. 4. Personenzuglokomotive. 


Abb. 5. Schnellzuglokomotive mit Ueberhitzer. 
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en 


Abb. 6. Gerätewagen. 


kranen, Greifern, Hängegerüsten und Taschen. Es folgen 
Lokomotivschuppen, Wassertirme und Zentesimalwagen, 
deren innere Einrichtungen sichtbar gemacht sind. Weiter 
schliefsen sich Wegeschranken, Läutewerke mit Fahrsignalen 
verbunden, Stellwerksausrüstungen, Mastsignale und Schränke 
mit Uniformen, Dienstabzeichen und Ehrenzeichen der preufsi- 
schen Staatsbahnen an. Unter der grünen Baumreihe („unter 
den Linden“) hindurch erreicht man den Stellwerkshof, auf 
dem ein Stellwerksturm mit den Weichen und Signalen 
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eines Bahnhofes in gedrangter Zusammenstellung, von einem 
Wärter bedient, vorgeführt wird. Der Umgang enthält Stell- 
werksteile älterer und neuerer Art. 

Rückkehrend zum grofsen Mittelbau begegnet man zu- 
nächst der Nachbildung eines Doppeltriebwagens der Linie 
Blankenese—Ohls dorf, bei dem die gesammte elektrische 
Einrichtung zur Besichtigung frei gelegt ist. Ferner ist dort 
eine Sammlung von Einzelteilen 
für elektrische Strafsenbahnen, 
neben der auch das Modell eines 
Wagens der Bahn Marienfelde- 
*Zossen aufgestellt ist, mit dem 
eine Fahrgeschwindigkeit von über 
200 km in der Stunde erreicht 
wurde. 

Gefüllt ist ferner der ganze 
Raum mit Wagen und Lokomo- 
tiven (Abb. 4—6), meist in natur- 
getreuen Nachbildungen im Mafs- 
stab 1:5, mehrfach auch ın 1:4 
oder 1:6. Nur einige geschicht- 
lich merkwürdige . oder der Be- 
lehrung dienende Fahrzcuge und 
Ausrüstungsstücke sind der 
grünen, oder auch der rauhen 
Wirklichkeit entnommen. Ent- 
gleiste Räder, zusammengebogene 
Achsen, ein granatendurchschosse- 
nes Scheibenrad und ähnliches 
lassen dıe dem Eisenbahnwesen 
feindlichen Kräfte ahnen, während die 
Untergestelle von Personen- und Last- 
wagen, das Führerhaus einer Schnellzug- 
lokomotive, sowie die begehbaren Innen- 
räume der D-Zug, Schlaf- und Schmalspur- 
wagen mehr erzieherischen und erläutern- 
den Zwecken dienen. Was bisher zur Be- . 
friedigung des Reiseluxus erdacht und 
geleistet wurde, zeigen die Schlaf-, Speise- 
und Salonwagen, sowie die Riesenloko- 
motiven für die internationalen Ueber- 
land-, Orient-, Balkan-, und. sonstigen 
Schnellzüge. Viel angestaunt wird aber 
auch ein offener Personenwagen 3. Klasse, 
der im Jahre 1843 in den Dampfbahnzügen 
der Breslau—Freiburger Eisenbahn dem 
Reisebedürfnis damaliger Zeit genügte. 
Der an ihm befestigte Fahrplan verzeichnet 
nur 2 Züge täglich in jeder 
Richtung. Die Streckenüber- 
sicht ist nach Art der Pan- 
orama-Fahrpläne englischer 
Eisenbahnen, mit Bildern 
rechts und links der Bahn 
ausgeschmückt; die Puffer sind 
mit Sägespänen gefüllte Leder- 
kissen. In trefflichen Modellen 
stehen ihm gegenüber die Lo- 
komotive „Adler“ der Nürn- 
berg—Fürther Eisenbahn aus 
dem Jahre 1835, die Lokomo- 
tive „Rocket“ mit hölzernen 
Treibrädern und Wasser- 
tonnen aus dem Jahre 1829 und 
die Lokomotive „Puffing Billy « 
mit Heizerstand vor und Füh- 
rerstand hinter dem Kessel. 
Im östlichen Seitenflügel sieht 
man Eisenbahn - Wiederher- 
stellungswerkstätten, Achsen- 
schmiede, Dreherei, Kessel- 
schmiede, Wascheinrichtung, 
auch eine vollständig einge- 

richtete Lehrlingswerkstatt. 
Ein Fahrkartenhäuschen mit Schalterfenster, Kartenschrank 
und sonstigen Einrichtungen zeigt, wie die Herstellung und 
der Verkauf der Fahrkarten stattfindet. Eine Kartendruck- 
maschine druckt jede gewünschte Fahrkarte mit Preisangabe, 
zählt die gedruckten Karten und rechnet die Geldbeträge der 
herausgegebenen Karten zusammen. Die selbsttätigen Karten- 
verkäufer-Automaten gestatten den Einblick ins Innere. Der 
Weg, den das eingesteckte 10 Pfennigstück nimmt, die Ab- 
lösung der Karte und das Herabfallen erregt, besonders bei 
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den jugendlichen Besuchern, lebhafte Bewunderung. Ebenso 
auch der 15 Pf. Automat, der die gekaufte Karte und ein 
Fünfpfennigstück herausgibt, nachdem 2 Zehner eingesteckt 
worden sind. Die nächsten Räume zeigen eine Mustersamm- 
lung von Waren, die mit Rücksicht auf Gütertarife, Ausfuhr- 
tarife und Seehafentarife zusammengestellt sind. Sie enthält 
etwa 1500 Warenproben der Land- und Forstwirtschaft so- 
wie der Stein- und Eisengewinnung. Die Abteilung „Eisen- 
bahn“ schliefst mit der Schaustellung der Unfallfürsorge und 
der Wohlfahrtsanlagen. Eine Anzahl Erholungsheime, Ar- 
beiterkolonien, Beamtenwohnhäuser und Heimstätten sind 
bildlich und in Geländenachbildungen dargestellt, auch fehlen 
nicht die Brausewasserfabrik, die Gullasch- > 
kanone und das Lausoleum. = | 
Die Abteilung Tiefbau und Wasserbau be- 
ginnt mit der Darstellung der Wasserstrafsen 
Preufsens. An dem Durchgang zur Bücherei 
und dem Lesesaal vorüber erreicht man die 
Reliefdarstellungen der Talsperren bei Waldeck 
(Abb. 7), Marklissa und an der Urft. Es folgen 
Brücken- und Schleusenbauten, Flufshäfen, die 
Wehranlagen bei Döverden und Darstellungen 
bemerkenswerter Bauwerke des Dortmund— Ems- 
und des Ems—Weser-Kanals, eine Kanalhoch- 
brücke und die dazu gehörigen Sperrtore, die 
Schachtschleuse bei Henrichenburg mit fünf- . 
stafigen Sparbecken und das Schiffshebewerk, 
ferner die Schleusentreppe bei Niederfinow. Die 
Räume sind mit Karten, Plänen und Bildern ge- 
schmückt, die dem etwas spröden Stoff wirksam 
zur Erläuterung dienen. Im nächsten Raum, 
der noch mehrere Schleusenmodelle enthält, zieht 
eine Darstellung der Beleuchtung des Schiffahrts- 
weges. von Stettin zur Ostsee die Blicke an. 
Sämtliche Leuchttürme, Baken und Bojen er- 
strahlen in elektrischem Glühlicht. Der Schiffer 
in jenen Gewässern behauptet: er fahre in dunkler Nacht 
sicherer als am Tage. Weiter erblickt man in vorzüglicher 
Darstellung: die Insel Helgoland mit der Düne, ferner ein 
Relief des Panamakanals, dann die Geräte und Mittel zur 
Festlegung der Wanderdünen, Seezeichen, Leuchtfeuer und 
anderes. Eine Spiegelboje, welche scheinbar auf rollenden 
Wogen tanzt, wirft blinkend ein ihr entgegengehaltenes Licht 
dem Beschauer freundlich zurück. Der Bau des Königsberger 
Seekanals ist hier in einem umfangreichen Modell zur Dar- 
stellung gelangt. Schleppdampfer, Lastkähne, Bagger und 
Prahme beleben die durch das Haff führende Wasserstrafse. 
Die danebenstehende Geländenachbildung zeigt die Arbeit 
zweier Eisbrech-Dampfer in der mit Packeis verstopften 
Weichselmündung. Ferner enthält der Raum einen Hafen- 
platz mit sämtlichen Fahrzeugen der Segelschiffahrt auf den 
deutschen Binnengewässern, deren Artbenennungen nur dem 
im Schifferdeutsch erfahrenen Fachmann verständlich klingen. 
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Die Giebelwand des Raumes wird von einem grofsen Ge- 
mälde eingenommen, das den Safsnitzer Hafen und die Eisen- 
bahnfähre darstellt. Vor diesem ist Hafen und Fähre in 
trefflicher Ausführung fafslich dargestellt. 

Die Hochbau-Abteilung, im oberen Saale des neuen öst- 
lichen Seitenanbaues beginnt mit der Auslage von Bau- 
stoffen. Es sind Proben von Bausteinen, Marmor, Ziegel- 
steinen, Gips, Zement und anderen Stoffen vorhanden, ferner 
Wand- und Fufsbodenplatten, Majoliken aus den Königlichen 
Werken in Kadinen und aus Metlach. Dann folgen bildliche 
und plastische Nachbildungen von Kirchen, Strafanstalten, 
Schulen, Gerichtsgebäuden; unter anderen das Kammergericht 
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in Berlin, das Zentralgefängnis in Werl, die Innenräume von 
Treppenhäusern bemerkenswerter Gebäude, der Kuppelsaal 
der Königlichen Bibliothek in Berlin und manches andere 
zur Belehrung und Nachachtung geeignete. 

Die Vermehrung der Sammlungen geht mit raschen 
Schritten weiter. Behörden, Fabriken und Fachleute über- 
weisen ihre Prunkstücke, und der Leiter des Museums läfst 
es sich angelegen sein, die Lücken in den Reihen der Muster- 
stücke auszufüllen, um dem Fachmann und insonderheit auch 
den Fachschulen, ein wohlgeordnetes und lückenloses Studien- 
material zu bieten. Dafs diese Bestrebungen in weiten Kreisen 
Anerkennung gefunden haben, beweist die Besucherzahl, 
welche im Jahre mehr als 100000 beträgt. An dem Lobe 
berufener Fachleute hat es bisher nicht gefehlt. Möge es 
auch in dem wirtschaftlichen Kampfe, der dem zur Zeit 
tobendem Waffengange folgen wird, so bleiben zum Segen 
des technischen Fortschritts und zum Heile des Vaterlandes. 


Verschiedenes. 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. Die nächste Vereins- 
versammlung findet am Dienstag den 19. Februar 1918 abends 7 Uhr im 
Künstlerhaus, Bellevuestrafse 3 statt. 


Erlafs des Staatsministers v. Breitenbach. Die Neujahrsnummer 
der „Eisenbahn“ bringt an ihrer Spitze folgenden erhebenden Erlafs des 
Ministers: Gewaltiges Ringen und Kämpfen der Völker läfst noch immer 
die Welt erdröhnen. Auch dieser Jahreswende fehlt der Frieden auf Erden. 
Er fehlt nicht zum wenigsten denen, die im Zeichen des geflügelten Rades 
stehen und meiner Sorge anvertraut sind. Wer von diesen Hunderttausenden, 
mögen sie innerhalb des Reiches Grenzen oder aufserhalb dieser — bei 
den Verbündeten, in Feindesland, vor den Kampffronten — ihren Dienst 
und ihre Pflicht tun, richtete nicht im Angesicht des kommenden Jahres 
seiner Wünsche höchstes Ziel auf den Frieden? Es wäre wider mensch- 
liches Empfinden, wenn es anders wäre. Aber eines erhoffe ich, dafs die 
„vom geflügelten Rade“ keinen Frieden ersehnen, der nicht die Zukunft 
des Vaterlandes sichert, keinen Frieden wollen, der uns nicht Licht, Luft 
und Entwicklung offenhalt. Die Kämpfer an der Front kämpfen für solchen 
Frieden! Ihr Heldenmut erfüllt uns mit Bewunderung, mit nie erlöchendem 
Dank. Aber sie stehen und fallen mit den Leistungen und dem Können 
der Eisenbahnen. Versagen diese in ihren Einrichtungen, versagt ihr 
Personal — ist alles Heldentum vergebens. Wie jene mit Leib und Leben, 
in Not und Tod für des Vaterlandes Sein und Werden einstehen, so wird 
vom vaterländischen Sinn dieser gefordert, dafs sie alle hergeben an sitt- 
licher und körperlicher Kraft, an Pflichttreue, Ausdauer und Zähigkeit, dafs 
sie stark bleiben gegenüber der täglichen Not und Beschwer, die an sie 
und ihre Lieben herantritt. In mehr als dreijähriger schwerer Kriegszeit 


sind sie es gewesen! Das ist ihnen mit Nachdruck bezeugt und gedankt 
worden und wird auch heute bei der Jahreswende erneut von mir aner- 
‚kannt und bewertet. Ich weifs und vertraue fest, dafs auch das neue Jahr 
die Beamten und Arbeiter der preufsisch-hessischen Staatsbahnen wie der 
Reichseisenbahnen auf dem gleichen Standpunkt äufserster Pflichterfüllung 
und Hingabe an das Vaterland finden wird. Den Frieden fördert, wer in 
solcher Gesinnung verharrt! 
Berlin, den 1. Januar 1918. 
von Breitenbach, Minister der öffentlichen Arbeiten und Chef des 
Reichsamts für die Verwaltung der Reichseisenbahnen. 


Bekanntmachung. Mit Genehmigung des Herrn Ministers der 
geistlichen und Unterrichts-Angelegenheiten ist der Unterricht auf den 
Gebieten: 

a) Chemie der Nahrungsmittel mit Berücksichtigung der Nahrungsmittel- 

Analyse und Bakteriologie und 

b) Chemisch-technische Analyse 
in der Abteilung für Chemie und Hüttenkunde an der Technischen Hoch- 
schule zu Berlin dem Geheimen Regierungsrat Professor Dr. Juckenack 
vom 1. April d. Js. übertragen worden. 


Verein für Eisenbahnkunde. In der Sitzung des Vereins für Eisen- 
bahnkunde, die am 8. Januar 1918 unter dem Vorsitz des Herrn Geheimen 
Oberbaurats Hoogen stattfand, hielt Artur Fürst einen Vortrag über 
„Selbsttätige Fernsprech-Vermittlung“. Der Vortragende gab 
eine zusammenfassende Uebersicht über die verschiedenen Systeme, die 
heute für die Herstellung von Fernsprechverbindungen benutzt werden 
können. Die Handämter sind infolge der aufserordentlichen Entwicklung 
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des Fernsprechverkehrs allmählich zu sehr verwickelten Einrichtungen 
geworden. Weitgehende Unterteilungen der Mafsnahmen, die für die 
Herstellung einer Verbindung notwendig sind, mufsten statıifinden. In деп 
wichtigsten Abteilungen der grofsen Aemter haben die Beamtinnen immer 
dieselben Bewegungen auszuführen. Bei diesem Stand der Dinge bietet 
sich die Masci.ine von selbst als Ersatz an. Die selbsttätige Fernsprechver- 
mittlung, die, auf dem von Strowger erfundenen System fulsend, von Siemens 
und Halske hoch entwickelt worden ist, beseitigt fast sämtliche Fehler, die 
im Handbetrieb so oft auftreten. Es ist möglich, sowohl grölste als auch 
kleinste Aemter völlig maschinell zu betreiben. Hierbei ist völlige Geheim- 
haltung aller Gespräche gesichert, falsche Verbindungen können nicht mehr 
stattfinden, das Einschalten mehrerer Teilnehmer in eine Leitung ist aus- 
geschlossen. Durch die Möglichkeit, die Aemter in weitgehendem Mais zu 
unteiteilen, wird neben dem Fortfall der Bedienungskosten eine sehr 
bedeutende Ersparnis an Leitungsmaterial erzielt. Am Schlufs des Vor- 
trages wurden durch die Vorführung eines Handamtcs mit Glühlampenan- 
ruf, eines vollautomatischen und eines halbautomatischen Amts die Eigen- 
heiten besonders deutlich gemacht. 


Die Gesellschaft für Warenkunde E. V. in Hamburg ist eine 
wertvolle Errungenschaft, die uns das ernste Forschen und Arbeiten im 
Lande selber gebracht hat. 

Die „Gesellschaft für Warenkunde“ stellt ein Bindeglied zwischen 
wissenschafilicher Forschung und praktischer Betätigung dar. Die Gemein- 
nützigkeit der „Gesellschaft für Warenkunde“ besteht darın, dafs sie 


a) kostenlos ihren Mitgliedern, den Behörden und wissenschaftlichen 
Anstalten Einsicht in ihre Sammlungen gewährt und en 
Auskünfte schriftlich erteilt. 

b) Für die Bedürfnisse der Industrie und des Handels eintritt ap Sie 
durch geeignete Fingerzeige und aktuelle Materialien tatkräftig unter- 
stützt. 

Um ihrer Aufgabe gerecht zu werden, bedient sich die „Gesellschaft 
für Warenkunde“ eines Institutes, das eine Fachbibliothek, ein Archiv für 
Warenkunde, ein Archiv für Wirtschaftsgeographie, eine besondere Sonder- 
gruppe von Archiven über Technologie, angewandte Maschinentechnik, 
Warenfalschungen, Patentschriften, Konservierungsverfahren, für Verkehrs- 
fragen, eine warenkundliche Sammlung und cine Zentralkartothek enthält. 

Das Arbeitsprogramm steht in erster Linie auf technischem Boden. 
Die Gesellschaft ist von Anfang an darauf bedacht, alles das auf’s Strengste 
fernzuhalten, was als innere und äufsere Politik, als einseitige Interessen 
der Wirtschaft und als kurzsichtige Unduldsamkeit auch nur im entferntesten 
aufgefafst werden könnte. Mit Vereinen, Gesellschaften und Einrichtungen, 
dıe verwandte oder ähnliche Zwecke verfolgen, will sie nach aller Mög- 
lichkeit und unter Wahrung der gegenseitigen Selbständigkeit im besten 
Einvernehmen leben und zusammenarbeiten. 

Der Sitz der „Gesellschaft für Warenkunde“ befindet sich in Hamburg, 1., 
Levantehaus, von der soeben eine Schrift herausgegeben worden ist, in der 
die Aufgabe und Ptlege der Warenkunde eingehend dargelegt wird. Die 
Schrift ist von der Gesellschaft für Warenkunde kostenlos zu beziehen. 


Die Schweizer Bundesbahnen im Kriege. Nach den Berl. Neuesten 
Nachrichten Nr. 423 vom 22. August 1917 erzieltendie Schweizerischen Bundes- 
bahnen im Juli 1917 eine Gesamteinnahme von 17,66 Mill. Fr. gegen 
16,85 Mill. Fr. im Monat Juli 1916, die (sesamtausgaben stellen sich auf 
11,48 Mill. Fr. gegen 11,04 Mill. Fr. in der gleichen Zeit des Vorjahres. 
Die Einnahmen vom 1. Januar 1917 bis 1. August 1917 stellen sich auf 
111,25 Mill. Fr. (1916: 106,06 Mill. Fr.), die Ausgaben in der gleichen 
Zeit betragen 75,54 Mill. Fr. (1916: 75,47 Mill. Fr), so dafs ein erhöhter 
Ueberschufs von 35,7 Mill. Fr. (1916: 30,6 Miil. Fr.) verbleibt. 


Personal-Nachrichten. 


Deutsches Reich. Ernannt: zum Postbaurat der Postbauinspektor 
Baurat Bertram in Danzig und zum bautechn. Hilfsarbeiter im Reichs- 
postamt der Postbaurat Rahm in Berlin. 


' Verliehen: der Charakter als Reg.- und Baurat dem Leiter des 
Eisenbahnwesens beim Kaiserl. Gouvernement von Togo Laverrenz und 
dem Reg.-Baumeister beim Kaiserl. Gouvernement von Deutsch-Südwest- 
afrika Steiner. 


Militärbauverwaltung Preußen. In den Ruhestand getreten: 
der Baurat Mebert, Vorstand des Militärbauamts ІП in Strafsburg i. E. 


Preußen. Verliehen: der Charakter als Geh. Oberbaurat mit dem 
Range der Räte Il. Klasse dem Oberbaurat Hermann in Essen; 

der Charaktar als Geh. Baurat den Bauräten Hippel in Lüneburg und 
Dewald in Paderborn beim Uebertritt in den Ruhestand sowie dem 
Direktor des städt. Wasserwerks in Dortmund Baurat Reese, den Reg.- 
und Bauräten Flebbe in Hildesheim, Radloff in Wiesbaden, Paul Priefs 
in Königsberg in Pr., Bergius in Oderberg, Degener in Coblenz und 
Otto Mangelsdorff, Mitglied der Klosterkammer in Hanuover; 

der Charakter als Geh. Regierungsrat dem ordentl. Professor an der 
Landwirtschaft, Hochschule Geh. Baurat Krüger in Berlin; 

der Charakter als Baurat mit dem persönl. Range der Räte vierter 
Klasse dem Reg.-Baumeister Erich Welz im Minist. der öffentl. Arbeiten, 
den Reg.-Baumeistern Strutz in Gumbinnen, Stracke in Montabaur, Hoffmann 
in Insterburg, Röttgen in Glatz, Kusel in Cassel, Braun in Fürstenwalde, 
Wilhelm Schmidt іп Саѕігіп, Weinrich in Bramsche, Tillich in Cassel, 
dem Wasserbauinspektor Dauter in Gumbinnen, den Reg.-Baumeistern 
Niebuhr in Memel, Pflug in Berlin, Alfred Müller in Hersteld, Markers 
in Liegnitz, Pietzker in Neidenburg, Felix Maier in Lissa, Rellensmann 
in Wiesbaden, Wedemeyer in Neumünster, Schaefer in Düsseldorf, 
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Josephson in Stettin, Dinkgreve in Minden, Plathner in Halle a. d. S., 
Karl Schmidt in Berlin, dem Bauinspektor Arendt in Stettin, ‘den Reg.- 
Baumeistern Marcus in Sensburg, Dr, па. Karl Meyer in Cassel, Hirsch 
in Breslau, Wulkow in Frankfurt a. M., Vogt in Ostrowo und Michels 
in Königsberg i. Pr.; 

planmälsige Stellen: für Mitglieder der Fisenbahndirektionen dem Reg.- 
und Baurat Lucht in Mainz, für Vorstände der Eisenbahn-Betriebsämter 
den Reg -Baumeistern des Eisenbahnbaufaches Urban in Göttingen und 
Kasten in Essen und für Reg -Baumeister den Reg -Baumeistern des Eisen- 
bahnbaufaches Grostück in Bielefeld und Höfft in Frankfurt a M.; 


planmatsige Reg.-Baumeisterstellen: den Reg.-Baumeistern des Wasser- 
baufaches Potyka in Cüstrin (Bereich der Oderstrombauverwaltung) — zur 
Zeit beurlaubt zur Dienstleistung bei der deutschen Zivilverwaltung für 
Polen — und Goede in Einlage (Bereich der Weichselstrombauverwaltung) 
sowie den Reg -Baumeistern des Hochbaufaches Juppe in Berlin (Bereich 
des Polizeipräsidiums in Berlin) und David in Stallupönen unter Uebertragung 
der Stelle des Vorstandes des Hochbauamtes daselbst. 


Beigelegt: das Prädikat Professor dem Lehrer an der Kgl. Kunst- 
schule in Berlin Architekten Max Arnold. 


Versetzt: der Reg.- und Baurat Stiehl von Königsberg i. Pr. nach 
Aachen und die Reg.-Baumeister Klemme von Lauenburg i. Pomm. an die 
Regierung in Arnsberg, Kachel von Arnsberg nach Lauenburg i. Pomm., 
Lange von Stallupönen als Vorstand des Hochbaufaches in Lingen und 
Bebnes von Elberfeld nach Coln; 

ferner die Reg.-Baumeister des E‘senbahnbaufaches Dr.. Aug, Wienecke, 
bisher in Saarbrücken, als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach 
Magdeburg und der Reg.-Baumeister des Maschinenbaufaches Soder, bisher 
in Frankfurt a. M. nach Nied als Vorstand (auftrw.) des Werkstättenamts 
bei der neuen Eisenbahn-Hauptwerkstätte daselbst. 


Die Staatsprüfung hat bestanden: 
Meyer (Eisenbahn- und Strafsenbaufach). 

In den Ruhestand getreten: 
Merseburg und Weisstein in Gumbinnen. 


der Reg.-Bauführer Heinrich 


die Geh: Bauräte Millitzer in 


Sachsen. Versetzt: die Finanz- und Bauräte Rothe von der Be- 
triebsdirektion Dresden N als Vorstand zum Allgemeinen techn. Bureau und 
Götze vom Bauamt Zittau zur Betriebsdirektion Dresden N die. Bauräte 


. Friedrich vom Bauamt Riesa zur Betriebsdirektion Leipzig II, Hennig vom 


Neubauamt Aue als Vorstand zum Bauamt Riesa und Dettelbach vom Neu- 
bauamt Glauchau als Vorstand zum Bauamt Zittau. 


Angestellt: als Reg.-Baumeister die bisher aufserplanmafsigen Reg. 
Baumeister Contius und Roitzsch in Dresden. 


Braunschweig. Verliehen: der Titel aufserordentl. Professor dem 
Oberlehrer u. Privatdozenten an d. Techn. Hochschule Braunschweig Dr. 
Witte in Wolfenbüttel. 


In den erbetenen Ruhestand versetzt: der Geh. Baurat Spehr, 
Mitglied der Herzogl. Baudirektion in Braunschweig. 


Anhalt. Verliehen: der Titel Reg.- u. Geh. Baurat dem Reg.- u. 
Baurat Gustav Teichmüller in Dessau. 


Lübeck. Verliehen: der Titel Oberbaurat dem Direktor der Gas-, 
Wasser- und Elektrizitätswerke Max Hase; 

der Titel Baurat dem Reg.-Baumeister 
Eisenbahn-Gesellschaft Ferdinand Reeps. 


bei der I.übeck - Büchener 


Den Heldentod für das Vaterland starben: Bau- 
amtsassessor Karl v. Abt, Rosenheim, Ritter des Militär-Max- 
Joseph-Ordens und Ritter des Eisernen Kreuzes erster Klasse; 
Studierende der Techn. Hochschule Dresden Walter Baum- 
gärtel, Otto Bornschein und Karl Hubertus Graf v. Bressler; Studierende 
der Techn. Hochschule Breslau Fritz Bruhnke aus Breslau, Johannes 
Drabek aus Pless und Kurt Gottschlich aus Breslau; Studierender der 
Techn. Hochschule Dresden Albrecht Hänel; Architekt Ernst Artur Hertel, 
Chemnitz, Ritter des Eisernen Kreuzes; Studierende der Techn. Hoch- 
schule Dresden Alfred Hübner, Walter Kluge, Walter Lange, Rudolf 
Linss und Kosta Mischeff5 Studierende der Techn. Hochschule Breslau 
Fritz Niemeyer aus Friedenshütte und Gerhard Nobel aus Landeck; Stu- 
dierende der Techn. Hochschule Dresden Kurt Otto, Ritter des Eisernen 
Kreuzes, und Walter Postler; Пірі. ар. Joseph Reindl, München; Stu- 
dierende der Techn. Hochschule Dresden Kurt Robschink und Alfred 
Rodewald, Ritter des Eisernen Kreuzes; Baurat Emil Matthias Schultze, 
Vorstand des Wasserbauamts I, Polizeipräsidium Berlin, Ritter des Eisernen 
Kreuzes erster Klasse; Studierender der Techn. Hochschule Dresden 
Herbert Sühring; Studierender der Techn. Hochschule Breslau Richard 
Wagner aus Naumburg а. d. S.; Пірі. Апа. Dr.-Ing. Georg Wempe, 
Neheim; Dipl- Апа. Wienbreyer, Oberlehrer an der Maschinenbauschule 
Hagen, und Studierender der Techn. Hochschule Dresden Herbert Wirthgen, 
Ritter des Eisernen Kreuzes. 


Gestorben: Reg.- und Baurat Wollner, Mitglied der Eisenbahn- 
direktion in Erfurt; Baurat Wilhelm Rü:kmann bei der Regierung in 
Danzig; Zivilingenieur Dr.: Jna. Sir William Lindley, früher Baurat für 
das Tiefbauwesen der Stadt Frankfurt a. M.; Baurat Walter Schmidt, 
Vorstand des Militärbauamts П іп Strafsburg i. E.; Geh. Baurat Albert 
Peter, früher Vorstand дег Eisenbahnbetriebsinspektion Stendal 2; Kreis- 
bauinspektor a. D. Karl Marggraff, früher in Wongrowitz; Baurat Max 
Schneider bei der Lokalbaukommission der Stadt München und Architekt 
Hermann Schaffarczyk, Bauleiter der Firma Heilmann und Littmann in 
München. 
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igsten Rostspaltbreiten an Lokomotiven. Versuche mit Dampflokomotiven im Jahre 1913. Tafel 59. 
Rückfahrt. 


Rostabmessungen: 


Spaltbreite: 12 mm 
Stabstärke: 12 mm 
freie Rostfläche 40% 


lage der 
Thermometer [I Ши № 


Bemerkungen. 
Die Lokomotive lief gut. 


Die Dampfentwicklung wer gut 


Die Temperatur bei IWW ist nur zeitweise 
gemessen, daher nicht mit eingefregen, 


Brennmaterial: 


Gesamtverbrauch: 
Kohle: 157, Wasser: 10,9 cóm 
Verdempfungsziffor 7,27 
Aut 19m Rostf}/st. -338hg Kohle verérannt. . 
Auf tom Aer + 41,2hg Wasser verdampft. 


Analyse der Kohle: 
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Aostabmessungen: 
Spaltbreite: 15 mm 
Stabstärke: 12 mm 
freie Rostfläche 458% 
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Thermometer П Ши 


Ветегкипдеп. 
Die Lokomotive lief gut. 
Die Dampfentwicklung war gut 


Brennmatersal: 
Gute eberschlesische Wurfelkohle 


Gesamtverérauch: 


Kohla.31 Wasser: 11,25 chm 
Verdampfungsziffer 5,75 

Auf igm ДОБР ЛУ. 489 Ау Kohle verbrannt. 
Auf igm Не -475kg Wasser verdamp. 


Analyse der Kohle: 


ermiltelfer: 6363 WE 
errechneter: 6363 WE 
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Bemerkungen. 


Von Güsten bis Belzig wer die Dampf- 
bildung nur noch hinreichend.. 


Brennmaterial: 
Westfalische Stuck -und Forder = 
kohle mit Brikets im Verhaltnis 1:2. 


Gesamtverdrauch: 
Wohle: 1,8251. Wasser. 10,7cbm 
Verdampfungsziffer 5,87 
Auf em Rost /st. • 400kg Kohle verbrannt 
Auf tom Herztl /st.= 39, 540 Wasser verdampr? 


Analyse der Kohle: 
0 ніс|о 


046) 730 |686 142725| 56% 


Нел иегі der kohle 
errmilfelter : 8100 WE 
errechneler:7775WE 


v.Bogdan Gisevius, Berlin W.Bülowstr 66. 
ға 29 em 
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Die Eisen- und Manganerzversorgung Deutschlands, insbesondere die Bedeutung 


des Beckens von Briey und Longwy.*) 
Von Dr.-Ing. L. C. Glaser. 


Kohle und Eisen sind ein Wertmesser für die volkswirt- 
schaftliche Bedeutung eines Landes. Sie bringen einem Lande 
Wohlstand und sind die Grundlagen der Weltmachtstellung. 

In früheren Jahren waren der Reihe nach die gröfsten 
Erzeuger von Kohle und Eisen die Vereinigten Staaten von 
Amerika, Grofsbritannien, Deutschland, schliefslich Frankreich 
und die übrigen Länder. Grofsbritannien, der bisherige Lehr- 
meister der Welt in der Kunst des Eisenserschmelzens, mufste 
1890 seinen Platz an die Vereinigten Staaten abtreten. 

*) Zwei Schriften von besonderer Bedeutung sind hier 
zu Grunde gelegt. 

l. Zur „Einverleibung der französisch - lothringischen 
Eisenerzbecken in das deutsche Reichsgebiet“, eine vom 
Verein Deutscher Eisen- und Stahl-Industrieller und dem 
Verein Deutscher Eisenhüttenleute an die Reichs- und Oberste 
Heeresleitung gerichtete Denkschrift, die auf Wunsch von 
der Geschäftsstelle des Vereins Deutscher Eisen- und Stahl- 
industrieller Berlin W 9, Linkstr. 25, bezogen werden kann, 
da dieselbe nicht im Buchhandel erschienen ist. 

2. Eine lagerstättenkundliche Studie von Geh. Oberbergrat 
Prof. Dr. Beyschlag und Geh. Bergrat Prof. Dr. Krusch 
über „Deutschlands künftige Versorgung mit Eisen- 
und Manganerzen“, еіп im Auftrage des Vereins Deutscher 
Eisen- und Stahlindustrieller und des Vereins Deutscher 
Eisenhüttenleute erstattetes Gutachten, das auf 154 Seiten 
eingehend die Bedeutung der Versorgung Deutschlands mit 
den wichtigsten Erzen, die in den technisch verwertbaren 
Lagerstätten der Welt anstehen, behandelt. Die ausgezeich- 
nete Schrift, die nicht im Buchhandel erhältlich ist, jedoch 
auf Wunsch von der Geschäftsstelle des Vereins Deutscher 
Eisen- und Stahlindustrieller Berlin W 9, Linkstr. 25, zur 
Verfügung gestellt wird, verdient es, von allen gelesen zu 
werden, die, seien es Fachleute oder nicht, um eine der 
ernstesten Zukunftsfragen Deutschlands besorgt sind. 

Weitere Zahlenangaben sind der „Gemeinfafslichen Dar- 
stellung des Eisenhüttenwesens“, herausgegeben vom Verein 
Deutscher Eisenhüttenleute in Düsseldorf, 9. Auflage 1915, 
entnommen. 

Ferner wurde benutzt: D. Carnegie Liquid Steel, its 
manufacture & Cost, London 1913, sowie Maurice Alfassa 
„Le fer & le charbon lorrains, une des causes profondes de 
la guerre et une des conditions essentielles de la victoire de 


la France et de la paix durable, Paris 1916. — Fernand 
Engerand L’Allemagne et le fer. — Les frontières lorraines 
et la force allemande, Paris 1916. — La politique metallurgique 


de létat allemand. 


Im Jahre 1898 trat eine wesentliche Aenderung insofern 
ein, als Deutschland Grofsbritannien mit der steigenden Höhe 
seiner Eisenerzeugung ablöste. Die Kohlenförderung Grofs- 
britanniens hielt sich immer auf der alten Höhe und übertraf 
die Deutschlands stets um einen kleinen Betrag. 

1913 förderte Deutschland rund 279 Millionen Tonnen 
Kohle und Grofsbritannien 292 Millionen Tonnen. 

Ein lehrreiches Bild gibt das Fortschreiten der deutschen 
Eisenindustrie seit dem Kriege 1870/71 und der Einigung 
Deutschlands. 

Es seien nur die Zahlen für die jährliche Erzeugung in 
zehnjährigen Abständen herausgegriffen. 


Deutschlands Eisenindustrie. 


Jahr Roheisen-Erzeugung Stahl-Erzeugung 
1870 1,35 Millionen Tonnen 0,17 Millionen Tonnen 
1880 2,73 á g 0,62 Ж ы 
1890 4,66 Я > 1,61 е е 
1900 8,52 қ j 6,65 » Ж 
1910 14,79 я Қ 13,70 Ў е 
1913 19,30 М я 19,00 ы М 


1913 erzeugte Grofsbritannien 10,65 Millionen 
Tonnen Roheisen und 7,19 Millionen Tonnen Roh- 
stahl. 1913 erzeugte Deutschland also mehr als 
11,2 Millionen Tonnen mehr an Stahl als Grofs- 
britannien. 

Dieses Mehr bedeutet von der Gesamterzeugung 
der Welt an Stahl mehr als 1/1. 

Um den Vorsprung Deutschlands vor Grofs- 
britannien uns klarer werden zu lassen, sei hinzu- 
gefügt, dafs diese 11,2 Millionen Tonnen Mehrer- 
zeugung an Stahl die Gesamterzeugung der gesamten 
übrigen Eisen erzeugenden Länder der Welt aufser 
den Vereinigten Staaten von Nordamerika und dem 
uns verbündeten Oesterreich-Ungarn bedeuten, 
wenn man Frankreich mit 4,4 Millionen Tonnen, 
Rufsland mit 4,5 Millionen Tonnen und Belgien mit 
2,4 Millionen Tonnen Stahlerzeugung annimmt. 


Deutschland erzeugt also soviel Rohstahl wie 
Grofsbritannien, Frankreich, Rufsland und Belgien 
zusammen herstellen. 

Unsere Stahlerzeugung hat sich allein vom 
Jahre 1912 zum Jahre 1913 um nahezu den Betrag 
der Höhe der Osterreichisch-ungarischen Stahler- 
zeugung, um 2,3 Millionen Tonnen, vergröfsert. 
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Um diese gewaltige Eisenmenge zu erhalten, mufs eine 
grofse Menge Erz verschmolzen werden. 

Im Deutschen Reich wurden 1913 16,76 Mill. Tonnen 
Roheisen erzeugt, dazu wurden insgesamt 37,83 Mill. Tonnen 
Eisenerze und Eisenmanganerze, sowie 700832 Tonnen 
Manganerze verbraucht. Die zum deutschen Zollgebiet ge- 
hörige luxemburgische Jahreserzeugung an Roheisen betrug 
1913 2,55 Mill. Tonnen. In Luxemburg wurden 1913 7,33 Mill. 
Tonnen Eisenerz-Minette mit durchschnittlich 30,9 vH Eisen- 
gehalt gefördert, im Reichslande Elsafs-Lothringen dagegen 
21,14 Mill. Tonnen mit durchschnittlich 32,5 vH Eisengehalt. 

Legt man den Eisengehalt der geförderten Erze zu Grunde, 
so ergibt sich, dafs er in Deutschland — mit Ausnahme von 
Luxemburg — 1913 rund 8 Mill. Tonnen Eisen betrug. 


Deutsche Minetten . rd. 6,11 Mill. Tonnen Eisen 
Spateisenstein . . . . . . , O93 , н e 
Brauneisenstein . . . , 095 „ Ж S 
Roteisenstein . . 2. , 045, a 


Eisengehalt der in Deutschland 
geförderten Erze . . . . rd. 
Luxemburgische Minette (zum deut- 
schen Zollgebiet gehörig) . rd. 


Gesamteisengehalt der Erze des 
deutschen Zollgebiets . . 10,48 Mill. Tonnen Eisen 


Im Jahre 1913 wurden rd. 14 Mill. Tonnen Eisenerze 
aus dem Ausland eingeführt. Rund 11 Mill. Tonnen mit 
einem Gehalt von etwa 7,7 Millionen Eisen wurden davon 
verschmolzen. Unsere Haupterzlieferer waren Schweden, 
Frankreich und Spanien. Die Erzmenge und der Eisengehalt 
der gelieferten Erzmenge ist aus der folgenden Zahlentafel 
nach den Werten des Jahres 1913 ersichtlich: 


8,44 Mill. Tonnen Eisen 
2,04 ” ” » 


Herkunft Menge Eisengehalt 
Schwedische Erze . 4,6 Mill. Tonnen 2,74 Mill. Tonnen 
Französische Erze . 3,81, ы 1,41 „ " 
Spanische Erze . 3,63 , З 1,82 „ М 
Russische Erze . 0,49 _ , к 0,29 , к 
Erze aus Algier. 048 , Я 0,24 „ j 
Erze aus Oesterreich- 

Ungarn . f O11 „ Ө 0,04 , Я 
Erze aus Griechenland 0,15 „ Я 0,074 „ 
Erze aus Norwegen 03 =, S 02 „ 


Die Sicherstellung der gedeihlichen Fortentwicklung 
unserer Eisenindustrie ist daher in erster Linie von der 
Erzlieferung des eigenen Landes und dem Erzbezug aus 
fremden Ländern abhängig. Der gewinnbare Gesamtvorrat 
Deutschlands an Eisenerz beträgt etwa 2,3 Milliarden Tonnen 
und ist dem Hauptanteil nach in den Erzlagern des Reichs- 
landes Lothringen und des zum deutschen Zollverein ge- 
hörigen Luxemburgs enthalten. Die einwandfreien Be- 
rechnungen von Beyschlag und Krusch ergeben 
nun nach Zugrundelegung des gelegentlich der Ver- 
sammlung in Stockholm von dem internationalen 
Gelehrtenausschufs 1910 festgesetzten Vorrates an 
Eisenerz in diesem Bezirk und dem Einsetzen 
einer gesunden, wirtschaftlichen Entwicklung eine 
Lebensdauer von nur 45 Jahren. Das namentlich 
für unsere Manganerzversorgung wichtige Sieger- 
land liefert seinen Spateisenstein nurnoch 42 Jahre, 
wenn man die bisherigen Vorräte und die zu veran- 
schlagende Förderungszunahme berücksichtigt. Der 
Lahn-Dill- Bezirk mit seinen Roteisenstein- und 
Brauneisensteinlagern dürfte eine Lebensdauer von 
66 Jahren für Roteisenstein und 32 Jahren für Braun- 
eisenstein haben. Das Erzvorkommen bei Peine 
dagegen dürfte erst in 135 Jahren erschöpft sein. 
Zur Rechtfertigung dieser Zahlenangaben geben Beyschlag 
und Krusch reichhaltige beweiskräftige Unterlagen, die in 
der Urschrift eingehend mitgeteilt sind. So günstig das 
Deutsche Reich mit Kohle versehen ist, so wenig aussichts- 
reich ist unsere Erzversorgung bei der immer steigenden 
Eisenerzeugung. 

Das Deutsche Reich ist daher im wesentlichen zur 
Sicherstellung seiner Eisenerzeugung auf den Bezug von 
Eisenerz aus dem Auslande angewiesen. 

Der gröfste und leistungstahigste Eisenerz- 
lieferer Europas ist Frankreich. Die Eisenerzvor- 
räte Frankreichs betragen etwa 8,2 Milliarden 
Tonnen. Das französische Minettebecken ist allein 
auf 2,65 Milliarden Tonnen zu schätzen. Es be- 
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findet sich zur Zeit in deutschem Besitz. Da es 
sich hier um altes Reichsland handelt und es sich dem 
Flächenraum nach nur um eine geringe Grenzverbesserung 
von einigen Kilometern handelt, mufs an dieser Stelle ` 
dem Wunsche Ausdruck verliehen werden, dafs diese mit 
grofsen Opfern an Gut und Blut егкатрќе Schatzkammer 
nicht wieder als Waffe in die Hand eines streitsüchtigen 
Feindes fallen darf, der trotz der steten Mifserfolge seiner 
Waffen als sein Hauptkriegsziel den Erwerb unseres 
Reichslandes Elsafs-Lothringen verkündet, nur um 
die durch Fleifs und Arbeitsamkeit zu grofser Blüte 
gelangte Eisenindustrie zu vernichten, die ein 
Fünftel zur deutschen Gesamterzeugung beisteuert 
und durch ihren Rohstoffreichtum das Rückgrat der 
heimischen Industrie geworden ist. Ist doch mit Be- 
stinmtheit die beginnende Abwanderung der deutschen Grofs- 
industrie von Rheinland-Westfalen nach Luxemburg und 
Lothringen nachzuweisen. Das Erzbecken von Briey und 
Longwy ist in seiner vollen Bedeutung erst 1907 erkannt 
worden. Die dort lagernden Erze haben durchschnittlich 
einen um 5vH höheren Gehalt an Eisen wie die Erze von 
Deutsch-Lothringen. Nach Kohlmann umfaist die gesamte 
Fläche der bauwürdigen Erze des französischen Departements 
Meurthe et Moselle 40 bis 50000 ha zwischen Longich 
(Longwy) und dem Orne-Tal, dagegen kommen nur 27 bis 
28000 ha auf Deutsch-Lothringen und 2500 ha auf das 
Grofsherzogtum Luxemburg. Besonders das graue Lager im 
Becken von Briey hat ein Erz von ausgezeichneten Eigen- 
schaften für den Hüttenbetrieb und übertrifft in seinem 
Durchschnittsgehalt, der nahe an 40 vH herankommt, die Erze 
Deutsch-Lothringens und Luxemburgs nicht unerheblich. 

Die Entwicklung des Eisenerzbergbaues in Französisch- 
Lothringen ist aufserordentlich rasch vonstatten gegangen. 
1913 betrug die Gesamterzförderung Frankreichs 21,71 Mill. 
Tonnen, davon entfallen allein auf das Departement Meurthe et 
Moselle 19,81 Mill. Tonnen, hiervon wieder 17,58 Mill. Tonnen 
auf das Becken von Longwy und Briey, das ist 10/11 der Ge- 
samtförderung Frankreichs. 13,2 Mill. Tonnen Eısenerz 
wurden 1913 in Frankreich verschmolzen, 8,3 Millionen wurden 
ausgeführt. Deutschland hatte frühzeitig die Bedeutung des 
Erzbeckens von Briey und Longwy erkannt. 6000 ha wurden 
von deutschen Eisenwerken erworben oder standen durch 
Beteiligung zur Verfügung, das ist mehr als der zehnte 
Teil der Gesamtfläche des bisher in französischem 
Besitz befindlichen Gebietes. Frankreich empfindet den 
Verlust des kleinen Landstreifens um so weniger, da ihm 
durch die Rührigkeit deutscher Eisenwerkbesitzer, wie 
Thyssen, u. a. ein mächtiges Erzgebiet in der Normandie‘) 
erschlossen wurde, dessen Gesamtvorrat auf 4,7 Milliarden 
Tonnen zu schätzen ist. 

Ueberdies verfügt Frankreich über ungenügende Kohlen- 
mengen. Es erzeugte 1913 40 Mill. Tonnen Kohle und ver- 
brauchte 63 Millionen Tonnen Kohle. 

Wenn man den in diesem Kriege so beliebt gewordenen 
Grundsatz des Selbstbestimmungsrechtes der Völker berück- 
sichtigt, ist einerseits zu beachten, dafs es sich hier um altes 
deutsches Reichsland handelt, andererseits, dafs die Bewohner 
in der überwiegenden Menge keine Franzosen**) sind, son- 
dern dafs hier Bergleute aller Länder einwanderten, Polen, 
Marrokkaner, Deutsche, Luxemburger, Belgier und vor allem 
Italiener. Die Franzosen nannten vor dem Kriege den Be- 
zirk nicht anders als Klein-ltalien. 

Selbst Pinot,***) der Generalsekretär des Comité des Forges 
et de l’Union des Industries métallurgiques et minières, weils 
für die Abgabe des Ueberschusses der französischen Erz- 
förderung von 8 Mill. Tonnen keinen anderen Ausweg als die 
Lieferung an Deutschland, da England ja nicht in 
der Lage ist, ohne Umgestaltung seiner Betriebs- 
anlagen, diese Erzmenge zu übernehmen und zu 
verhütten. 

Ueberdies stehen Frankreich noch die grofsen Vorräte 
hochwertiger Erze von Algier zur Verfügung. 

Nur mit Hilfe deutscher Maschinenfabriken hat Frankreich 
seine auf den Eisenerzlagern Lothringens aufgebaute Eisen- 

СЕЙ hierzu Dr. М. Ungeheuer, Luxemburg, „Die industriellen 
Interessen Deutschlands in Frankreich vor dem Kriege“. Technik und 
Wirtschaft, 9. Jahrgang 1916. 89—102, 158—172, 220—233, 253—266, 
293 — 304. 

**) Die Lothringer Eisenerze und ihre Bedeutung in Krieg und Frieden. 
Vortrag von Geh. Bergrat Prof. Dr. F. Frech. Die Naturwissenschaften, 
V. Jahrgang 1917. S. 569. 

***) 5. Kohlen-, Erz- und Eisen-Sorgen in Frankreich. Mitteilungen des 
Kriegsausschusses der deutschen Industrie, Nr. 176 у. 10. Nov. 1917 S. 2722, 
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industrie der Neuzeit anpassen können.*) Von diesen 
127 Hochöfen, die 1913 unter Feuer standen, sind allein 95 im 
Kriegsgebiet und in deutschem Besitz.**) Engerand spricht 
kurzweg von der „Führerschaft deutscher Eisenhüttenleute“ 
(L’hégémonie métallurgique). Frankreichs Erzforderung***) 
ist zu 90 vH, seine Kohlenforderung zu 68 vH, seine Roheisen- 
erzeugung zu 86 vH, seine Stahlerzeugung zu 76 vH іп 
deutschem Besitz, trotzdem es durch die Anlage von Festungen 
wie Longwy usw. eine grofse Zahl deutscher neuzeitlich ein- 
gerichteter Eisenwerke in den Bereich seiner Geschütze ein- 
bezogen hatte. Nur dem raschen Zugreifen der Kronprinzen- 
armee haben wir es zu danken, dafs unsere deutsche Eisen- 
industrie den Krieg erfolgreich gegen die der halben Welt 
geführt hat. 


Nicht nur militärische Sicherung verlangt hier die Ver- 
legung der Grenze, sondern wirtschaftliche Gebote. 


Wir haben mit der Ukraine Frieden geschlossen und der 
Kriegszustand mit Rufsland geht seinem Ende entgegen. Die 
Versorgung unserer Eisenindustrie mit Rohstoff und deren 
Sicherstellung mufs eine der vornehmsten Aufgaben unserer 
Friedensunterhändler sein. Neben dem Erschliefsen neuen 
Reichsgebietes ist die wichtigste Aufgabe der Zukunft die Fest- 
legung der Handelsverträge, und da gilt es das Augenmerk auf 
die Gebiete zu richten, wo im Frieden von jeher in wirtschaft- 
lichem Wettbewerb um die Schätze der Erde geworben wurde. 
Der Krieg hat uns von der Uebersee getrennt. Franzosen, Eng- 
länder und Amerikaner haben alles zu unserer späteren wirt- 
schaftlichen Abschnürung in die Wege geleitet. Beyschlag 
und Krusch betonen, dafs Mafsnahmen zu ergreifen sind, um 
zu verhüten, dafs Engländer und Franzosen in Brasilien, im 
Gebiet von Minas Geraes, wo Eisenerzlager von 2 Milliarden 
Tonnen phosphorfreier Erze und hochwertiger Manganerze 
erstehen, uns dort verdrängen, da diese schon vor 10 Jahren 
eigene Bahnen in dem Gebiete anlegten. 


*) Vgl. hierzu „Aus neueren Hüttenwerken Frankreichs und Belgiens“. 
Stahl und Eisen, 36. Jhrg. 1916. | 

"IF Engerand, ,L’Allemagne et le fer etc.“ S. 268. 

"HE Engerand, „L’Allemagne et le fer etc.“ 
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In Schweden haben deutsche Gesellschaften weitgehende 
Erzabschlüsse dauernd laufen. Der grölste Teil der schwe- 
dischen Förderung geht nach Deutschland. Das gleiche gilt 
von den Manganerzen Rufslands. Diese vorzüglichen Erze 
des Kaukasus, die hauptsächlich von Poti, dem Hafen am 
Schwarzen Meere, уегѕс werden, gingen zu Friedenszeiten 
zum grofsen Teil nach Deutschland. Durch den Friedens- 
schlufs mit der Ukraine werden uns wieder die phosphor- 
armen Erze von Kriwoj Rog zugänglich. Der Frieden mit 
Rufsland mufs uns wieder die Manganerzzufuhr von Poti zu- 
gänglich machen, damit bei der Lebensfrage, die die Mangan- 
erzversorgung für die deutsche Eisenindustrie bedeutet, deut- 
sches Eisen sich beim friedlichen Wettbewerb der Völker 
den gesuchten Platz wie zuvor erringen kann. 

Bei der gesunden Entwicklung, die die deutsche Eisen- 
industrie in den letzten Friedensjahren genommen hat, kann 
wegen der im Kriege vorgenommenen Verstärkungen ihrer 
Betriebsanlagen der Zukunft ruhig entgegengesehen werden. 
So wird hoftentlich dem Feinde, der den Krieg nur auf wirt- 
schaftlichem Gebiete auszutragen gedenkt, den Vereinigten 
Staaten in dem Deutschen Reiche im Frieden ein immer ge- 
fürchteterer Wettbewerber entstehen, wie England vor Jahren. 
Zur Führung dieses Wirtschaftskampfes im Frieden sind wir 
technisch gerüstet dank der Neuzeitlichkeit der Anlagen und 
der Wirtschaftlichkeit der. Arbeitsverfahren. Der Frieden 
mufs uns die Freiheit der Meere bringen, damit uns die Boden- 
schätze der Uebersee, die an Reichtum den unseren überlegen 
sind, zugänglich werden. — Der durchschnittliche Eisenge- 
halt der in Deutschland geförderten Erze liegt z. В. unter- 
halb der Bauwürdigkeitsgrenze der Vereinigten Staaten! Die 
Ausnutzung und Wirtschaft der Nebenerzeugnisse ist wohl 
in keinem Lande so weit getrieben wie in Deutschland. Dar- 
um steht auch bei einem guten Frieden der deutschen 
Eisenindustrie eine blühende Weiterentwicklung be- 
vor, wenn die geschilderten Ziele im Auge behalten 
werden und sich die Regierung und ihre Unter- 
händler stets die grofse wirtschaftliche Bedeutung 
eines Gewerbezweiges vor Augen halten, mit Hilfe 
dessen Deutschland seinen zähesten Gegner, den 
Engländer, weit überflügelt hat. | 


Versuche mit Dampflokomotiven der Kgl. Preufsischen Eisenbahn-Verwaltung 
im Jahre 1913. 


Im Auftrage des Herrn Ministers der öffentlichen Arbeiten herausgegeben vom 
Kgl. Eisenbahn-Zentralamt in Berlin. 
(Mit 68 Tafeln und 35 Abbildungen) 
(Fortsetzung von Seite 33) 


ү, 
Abschnitt Ш. 


Betriebsversuche mit Dampflokomotiven. 


Allgemeine Bestimmungen über die Durchführung 
der Betriebsversuche. 


Zur Erprobung neuer oder abgeänderter Lokomotiven 
oder ihrer Einzelteile werden diese, aufser den im Abschnitt I 
und IL beschriebenen vom Eisenbahn-Zentralamt ausgeführten 
Versuchen, längeren Betriebsversuchen durch die Eisenbahn- 
direktionen im gewöhnlichen Betriebe unterzogen. 

Derartige Versuche sind dann erforderlich, wenn die 
Ergebnisse erst nach einer längeren Betriebszeit zu Tage 
treten. 

Um die Einheitlichkeit dieser meistens an mehreren Orten 
zugleich angestellten Betriebsversuche zu wahren, sind fol- 
gende Grundsätze aufgestellt worden: 

a) Die zu vergleichenden Lokomotiven müssen sich in 
gleich gutem Betriebszustand befinden, d. h. sie müssen 


gleichaltrig oder gleich lange Zeit seit einer grölseren 


Ausbesserung im Betriebe sein. Am geeignetesten sind 
oder neu ausge- 


Lokomotiven, die neu angeliefert 
bessert sind. 


b) 


einer Dienstgruppe zu vereinigen. 


c) Vorspann, Leertahrten, Verschiebe- und Bereitschafts- 


dienst müssen möglichst vermieden werden, 


Die Lokomotiven müssen den gleichen Dienst verrichten. 
Es empfiehlt sich deshalb, die Vergleichslokomotiven ın 


| 


| 
t 


d) Die Art und die Mischung der Kohle (westfälische, 
schlesische, Saarkohle oder Briketts) mufs genau fest- 
gelegt werden. 

Die an den Versuchen beteiligte Lokomotivmannschaft 
wechselt während der Versuchszeit in entsprechenden 
Zeitabständen, so dafs bei Schlufs der Versuche jede 
Mannschaft jede Lokomotive die gleiche Zeit ge- 
fahren hat. 

Bei Beginn und bei Beendigung der Versuche ist der 
auf dem Tender befindliche Kohlenvorrat festzustellen. 
Bei Wassermessungen mufs die Schwimmereinrich- 
tung auf ihre Richtigkeit und Gangbarkeit geprüft 
werden. Der Wasserstand im Kessel mufs bei Beginn 
und Beendigung der Versuche der gleiche sein. 


Als Leistungseinheit wird für die Betriebsversuche 
das Tonnenkilometer angewendet. 


e) 


Zur Feststellung der Leistung dienen folgende Vor- 
drucke: 


Vordruck 1 und Vordruck 2. Der Zugführermeldezettel 
(Vordruck 1) und der Leistungszettel (Vordruck 2). 
Beide Vordrucke haben den gleichen Zweck. Bei dem 
Leistungszettelvordruck ist auf die Anführung der ein- 
zelnen Wagen verzichtet. Der Vorzug des Leistungs- 
zettels gegenüber dem Zugführermeldezettel ist seine 
Einfachheit. Alle bei der Ausfüllung der beiden Vor- 
drucke zu beobachtenden Einzelheiten sind beim Zug- 
führermeldezettel auf der Vorder- und beim Leistungs- 
zettelblock auf der Rückseite näher angegeben. 
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Vordruck I. Seite 1. 


Zugführermeldezettel. 


Anweisung für die Aufschreibungen. 


1. Der Zugführer hat den vom Lokomotivführer mit Nr. versehenen und ihm übergebenen Meldezettel für diejenige 
Strecke („Versuchsstrecke“) auszufüllen, auf der die Versuchslokomotive den Zug befördert. 

‚2. Zunächst ist die Zusammenstellung З auszufüllen für jeden Wagen, der sich dauernd oder zeitweise auf der Ver- 
suchsstrecke im Zuge befindet. 

3. In der Zusammenstellung 2 ist sodann für jede Strecke, nach deren Befahren sich die Zusammensetzung des Zuges oder die 

Zahl der Zuglokomotiven ändert, eine besondere wagerechte Reihe auszufüllen, Personenwagenachsen gelten bei 

den Eintragungen in Spalte 3 als beladene Achsen. Durch Multiplikation der in den Spalten 4 und 5 eingetragenen 

Zahlen wird die Anzalıl der Tonnenkilometer erhalten, die entweder in Spalte 6 oder in Spalte 7 einzuschreiben sind. 

In Spalte 6 (unter A) sind die Tonnenkilometer nur dann einzutragen, wenn die „Versuchslokomotive“ allein den 

Zug auf dem betreffenden Streckenteil befördert hat. Sobald indessen der Zug von zwei Lokomotiven befördert 

wurde, sind die Tonnenkilometer nur in Spalte 7 (unter В) einzuschreiben. Vor Ankunft des Zuges am Ende der 

Versuchsstrecke sind die Eintragungen in den Spalten 5 bis 13 zusammenzuzählen und in der untersten wagerechten 

Reihe einzuschreiben. 

Vor Ankunft auf der Endstation der Versuchsstrecke ist auch die Zusammenstellung 1 auszufüllen. 


5. Bevor die Versuchslokomotive den Zug verläfst, hat der Zugführer dem Lokomotivführer den ausgefüllten Melde- 
zettel zu übergeben. 


= 


Eisenbahndirektion `, ` 
Maschinenamt . a 
Betriebswerkstatt 
Zugführer - Meldezettel Nr. 
Versuchs-Lokomotive Nr. 
Tag БАА uae > doe Pa GHOSE Meee ae Ор рал үз plete eto tee ets Be eet Aë. ёш 19...... Zusammenstellung 1. 
Zug Мг 
von | АБ | %: Zug wurde befördert 
auf der Strecke | | 
IS рәх ся МЫП аке жй фи auf der Strecke 
EN durch | 
Grundgeschwindigkeiten: 
von 24242422. bis Ze A 22-29 оо km... 
Reeg ; 3 узенне 
” n 2 lokomotive allein 
EE Af 2 Lokomotiven 
Name des Zugführers. 222-222 aus 2 EE Ee Ош (Vorspann- 
oder Druck- 
Geprüft u со. деп з. 


lokomotive) 


Der Betriebswerkmeister. 


Zusammenstellung 3. 


1. 2. x 421 & 1. В, fe ва тое р kr 13, 
А 3 Tonnenkilometer | 2 Gegenüber| Aufserfahr- 
3eförderter Zug = geleistet тті der plan- E feige Bemerk nz 
T 2 Kei 94 Ы ы planmäisıge әетегкипвеп 
Durchfahrene Strecke - Е А B Si H mälsıgen Aufenthalte 1 
о Б Achsenzahl Zug- 2 durch с o Fahrzeit |y,Fahrtunter- (namenthes ee 
e SL be- |unbe- Br a Versuchs- 4 aech h e "= | zuge- | gewon-| brechungen каше tte, = 
“4% . = "wich = |lokomotive, 2 Lokomo- setzt | nen Шама 
von bis мү ‚laden laden N allein tiven Zahl a: 


min min min min 
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j 


i 
, ı Gat- 
Nr. М м be- | unbe- wicht 
ung | | 
| [laden | laden | t 


| l 
| 


| Achsenzalıl б бё 


| | 
| 


| 
, 


| 


Eisenbahndirektionsbezirk ` __. 


Leistungszettel 


Zug 
Vorspann- 


----- eo С 


der 


Beförderte Wagen 


_ Lokomotive Nr. 


Vordruck 7. 


von 


Tape N . 2. Zug-Nr. 


Fahrt von . bis 


Lok.-Fihrer...................... Stationsort 


1. 2. 3. 


Strecke ae 


von bis 
km 


Unterschrift . 0 2... 


Des Zugführers 
Stationsort .. 


4. 


Zug- 


t 
| 
| 
' 


t 


Seite 2. 


Zusammenstellung 2. 


Fa - 


auf der Strecke 


bis 


222100300104 2 5 


Beförderte Wagen 


e Achsenzahl ' Се auf der Strecke 
at S 
| laden laden t | 


von bis 


| | 


| 


Vordruck 2. 
Leistungszettel. 


Tonnen- 


nung |gewicht| kilometer 
(Sp. 3X Sp. 4) 


HI 
ЖЕ 
| 


Rückseite des Blocks. 


Bemerkungen. 


. Für jede Lokomotive hat der Zugführer einen be- 


sonderen Leistungszettel aufzustellen und dem Loko- 
motivführer zu übergeben, sobald die Lokomotive 
den Zug verläfst. Der Lokomotivführer überträgt 
die Summe in das Leistungsbuch der Lokomotive. 


. Sobald sich die Zugbelastung ändert oder wenn 


voller Vorspann gestellt wird, ist eine neue Zeile 
im Leistungszettel zu verwenden. Entfernung und 
Zuggewicht ist in der Weise abzurunden, dafs Bruch- 
teile unter 0,5 unberücksichtigt bleiben, dagegen 
von 0,5 und darüber voll gerechnet werden. 


. Bei Vorspanngestellungen sind die Tonnenkilometer 


der mit vollbelasteter Vorspann- oder Schiebe- 
lokomotive durchfahrenen Strecke gleichmäfsig auf 
die Zug- und Hilfslokomotiven zu verteilen. Die 
Ziffern der Vorspann- und Schiebestrecken sind im 
Leistungszettel zu unterstreichen und durch die 
Zahl der befördernden Lokomotiven zu teilen. 
Beispiel: 
1 Vorspannlokomotive 


О 4 DCH 
Т А 
Entfernung Zuggewicht коше: 


km t (Sp. 3 x Sp. 4) 
492 1626 


— —— 


2 | 2 


Leervorspann bleibt unberücksichtigt. Für ihn 
sind auch keine Leistungszettel auszustellen. 


. Die Leistungszettel bleiben bei dem Leistungsbuche 


der Lokomotive. Sie sind am Monatsschlufs mit 
diesem zu entnehmen. (Siehe Vorbemerkung 6 zum 
Leistungsbuch.) 


. Für die Ausfertigung dieser Zettel ist derjenige 


Zugführer verantwortlich, der den Zug bis zur 
Lokomotivwechsel- oder Endstation begleitet. 
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Vordruck З. Das Leistungskontrollbuch. In dieses Vordruck 4. Die Zusammenstellung der Leistungen 


werden die mittels Zugführermeldezettel oder und des Betriebsstoffverbrauches. Hier werden 
Leistungszettel ermittelten einzelnen Leistungs- die Gesamtleistungen und der aus dem gewöhn- 
werte eingetragen. Die dabei zu beachtenden lichen Leistungsbuch der Lokomotive entnommene 
Einzelheiten sind ebenfalls auf der ersten Seite Betriebsstoffverbrauch eingetragen und berechnet. 
des Vordruckes genau angegeben. Die letzte Seite des Vordruckes ist für Anmer- 


kungen verschiedener Art bestimmt. Nament- 
lich sollen hier die Beobachtungen, die seitens 
der Lokomotivmannschaft während der Versuchs- 
zeit gemacht worden sind, aufgenommen werden. 


Vordruck 3. Sette 1. 


Eisenbahndirektion а 


Maschinenamt 


1.okomiötiystation „eures mean ea ae 


Leistungs-Kontrollbuch 


der im Dienstplan Nr. ...... КЕТКЕ auf den Strecken ` 
; Personen- Я Naßdampf- 
IM. | Zugdienst fahrenden .. нен | Lok. Nr. 

für die Zeit мот SECH EE 19... е" 


N 


ai 


SS 


=! 


о 


Die Richtigkeit bescheinigt 
ss den: оит о аа E 


Der Betriebswerkmeister 


ee rr rer eer ee ee nenne nn ККЕ ЛЕК 
lew eene emer ERR ER ew Cee EE eege EE EES EIER Te er ren nn een 


Anweisung fiir die Aufschreibungen. 


. Das Leistungs-Kontrollbuch ist bis zu seiner Ablieferung an die Betriebswerkstatt stets auf der Versuchslokomotive 


aufzubewahren (zusammen mit dem Lokomotiv-Leistungsbuch). 


. Sobald die Versuchslokomotive an den von ihr zu befördernden Zug gefahren ist, mufs der Lokomotivführer 


dem Zugführer einen mit der fortlaufenden Nr. versehenen Meldezettel (nach Vordruck 1) übergeben, ihm auf 
Verlangen Zweck und Art der Aufschreibungen erläutern und ihm mitteilen, auf welcher Station die Versuchs- 
lokomotive den Zug wieder verläfst. Der Führer hat stets einen genügenden Vorrat von Meldezetteln bereit 
zu halten und ihn erforderlichenfalls durch Abholen weiterer Zettel vom Werkmeisterbureau zu ergänzen. 

Der Führer hat den ihm vom Zugführer zurückgegebenen Meldezettel auf seine Vollständigkeit und 
Richtigkeit zu prüfen. Namentlich hat er sich davon zu überzeugen, dafs die Zahl der Tonnenkilometer, die 
von der Versuchslokomotive allein geleistet wurden, inSpalte6 derZusammenstellung3 des Meldezettelseingetragen 
ist, und dafs die Zahl der Tonnenkilometer, die von zwei Lokomotiven zusammen geleistet wurden, nur in 
Spalte 7 des Meldezettels steht. Auf unrichtige Eintragungen ist der Zugführer aufmerksam zu machen. 

Die Meldezettel sind nach Rückkehr zur Heimatstation bei der Betriebswerkstatt abzugeben. 
Im Leistungs-Kontrollbuch ist für jeden Zug, der durch die Versuchslokomotive befördert wurde, unmittelbar 
nach Beendigung der Fahrt eine wagerechte Reihe sorgfältig auszufüllen. In die Spalten 4 bis 12 des Kontroll- 
buchs sind die Schlufszahlen aus der letzten wagerechten Reihe der Zusammenstellung 3 des Meldezettels einzu- 
schreiben. Auf etwaige Unrichtigkeiten bei den Eintragungen in den Meldezetteln hat der Lokomotivführer durch 
eine Bemerkung in Spalte 18 des Kontrollbuches aufmerksam zu machen. In derselben Spalte sind aufserdem 
etwaige Störungen, die an der Versuchslokomotive auftreten, und deren Ursachen einzutragen, ferner die 
sonstigen Gründe etwaiger Zugverspätungen und Betriebsstörungen. 

Der Aufenthalt auf der Wendestation ist in Spalte 17 als Bereitschaftsdienst einzutragen, wenn die 
Lokomotive im Feuer bleibt. 
Nach Beendigung jedes Kalendermonats hat der Lokomotivführer das Kontrollbuch der vorgesetzten Betriebs- 
werkstatt zu übergeben. 
Mufs eine Versuchslokomotive wegen einer ргӧ(ѕегеп Ausbesserung für voraussichtlich mehr als 8 Tage aufser 
Dienst gestellt werden, so hat der Führer sofort nach Aufserdienststellung der Lokomotive das Kontrollbuch 
dem Betriebswerkmeister zu übergeben und die Uebergabe einer Ersatzlokomotive und eines neuen Kontroll- 
buches zu beantragen. 
Der Lokomotivführer hat darauf zu achten, dafs aut die Versuchslokomotiven während der Dauer der Auf. 
schreibungen nur Kohle von der vorgeschriebenen Art und Mischung geladen wird. 
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Vordruck 3. Seite 2 


Leistung Belastungs- 
der Lokomotive |vergleichszahll Plan- Gegenüber der plan- 


in tkm a) der Ver- 


Zug- | mäfsige mäfsigen Fahrzeit 


Tag Zug Strecke B suchs- 


Versuchs- 2 Loko- | lokomotive 
loko- | Ne b) der Hilfs- zugesetzt | gewonnen 


motive lokomotive | | 
Nr. von | bis allein an h ;min h ‘тіп h rin 


kilometer Fahrzeit 


ui 


Vordruck 3. Seite 3 


Ou oi | n I 14_|_ | 16 | п 
Aufserfahrplan- Nebendienste Nr. 
m ia Ze IP Dienst Bemerkungen: й Zug- Name 
unterbrechungen Leerfahrten Ver- ee | Bereit- Ns NT des 
Loko- | ‚or dem | Schiebe- ш т: schafts- | Wetter und Wind | melde- | Lokomotivführers 
Zahl zu an Se dienst Wer | dienst 


pumpen 


к. win] km | oh 


| 
іміз) em fem | к || ll. 
ЕНЕГЕ ЕККЕН ЕНЕ 
| | 

Е 

lo 

Е E d 

= 
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Vordruck 4. Seite 1 


Eisenbahndirektion 
Maschinenamt ` 
Betriebswerkstatt | а сы ee 


Zusammenstellung 


der . 
Leistungen und des Betriebsstoffverbrauchs 


der im Dienstplan Nr... 


auf den ©їгесКеп te essen ee. қ) 
im * onen! Zugdienst fahrenden ийаш Lokomotiven Nr. . 
für die Zeit vom ` u | ` Ыз ууу... Ke 
Die Richtigkeit bescheinigt 
eag dene a en 2. wn a ӨШ 
Der Betriebswerkmeister 
Geprüft Ek de ee EN tee 210. 
Der Vorstand des Maschinenamtes 
Vordruck 4. Seite 2. 
1 | 2 __|з |4] 5 | в 1 |ва |9 | о 
Aufserfahrplan- 
Ne Zeitraum Lokomotive Gesamt; eiie Plan- mäfsige 
d i der befand sich leistung І mäfsige i Aufenthalte und 
e 
{ Aufschreibungen И Ин Fahr- . Fahrt- 
Loko- ) > д Lokomo- Zugdienst zeit unterbrechungen 
motiven | a besse- | tivkilo- Ä 


Tage km | tkm | | i l mi h | тіп 
e | . 
| 


| 
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Vordruck 4. Seite A 


оз іа k os d | ат | лв 9 | 20. 2р2, 23 | 24 | 25 ` 
Nebendienste  Betriebsstoffverbrauch 
| ! Dienst | insgesamt für den mu 
Leer Pere heizen de nu | ЕЕ für 1000 Zug- für 10 Bemerkungen 
schiebe- | Personen- | schafts- | gege SE kilometer | ür 1000 tkm = 
fahrten on і Kohle | | || | Л 
| dienst , a dienst | stoff | Kohle Schmier: Kohle as: Kohle Schmier- 
| pumpen | | | stoff | ff | stoff 
| h h t | ke | t | kg t ke | kg | kg 
| | | | | | | | 
| | | | | | 
| | | | | 
| | | | | | | 
Vordruck 4. Seite 4. 
Bauart, Gattung und Nummern der Versuchslokomotiven...... ee ae УОК aa Ge 
Lieferjahr: EE e 
Lieferer: 7 
Zahl der Zylinder . . . . in ж ee nee Sick: | Zahl дег Siederohre 0....... 2. . Stck. 
Zylinderdurchmesser (Hochdruck). DECHE mm | Länge der Siederohre. у... 0 u .. mm 
Zylinderdurchmesser (Niederdruck) . . . mm | Lichte Weite der Siederohre . . . . ... mm 
Kolbenhub . . . ». 2 2 a 2 2 0 0 .. mM Dampfüberdruck . 2 2000 nm .. at 
Treibraddurchmesser . . 2 2 2 2 2 .. mM der Lokomotive . t 
Leergewicht | 
Rostflache . . . . ЖТ qm des Tenders t 
Heizfläche der GE EN > cS te Жараны т. GM , der Lokomotive |... 0... t 
Dienstgewicht 4 ` 
Heizfläche der Siederohre . . . . . .. qm des Tenders ee t 
Heizfläche des Ueberhitzers. . . . . 2 2... qm Reibungsgewicht . 2000 u ne m t 
Gesamtheizflache. . . 2 2 2 2 2 ап | 
A H d Blasrohrverhältnisse Бок Nr | Lok Nr | Lok Мт... Lok. Мг. ...... 
& 5 = | | | 
Hes | | 
о © = | Durchmesser der Blasrohrmündung . mm |... Үн ТТТ ЖЕК 
© Ф 8 А К 
© A z | Breite des Steges im Blasrohr . . . mm 
Sv 
‘BE tp | Obere Schornsteinweite `... mm lte 
е, E e D 
© = = Engste Schornsteinweite . . . . . mm |... 
= ZS a | Entfernung zwischen Blasrohroberkante 
= os und Schornsteinoberkante . . . . mm ll 


Art und Mischung der 
verfeuerten Kohlen 


Bei Ermittelung des auf den Zugdienst allein entfallenden Betriebsstoffverbrauchs (Spalten 19 bis 24) wurde in 
Rechnung gestellt: 


RE nn ——— as -- 6 - ---- m. a ERBE таға 


p Für 1 Stunde Dienst 
Für 1000 km Leer- Für 1 Stunde a: Maren der Für І Stunde 
қ Я r П А 
fahrten Verschiebedienst en Bereitschaftsdienst 


Für 1 Anheizung 
Entseuchen und 
W asserpumpen 


Schmierstoff- 


| 
Kohlenverbrauch kg |... |. E GE E ТЕТЕ 
Verbrauch ЖЕТІ „uses шысы ташы асы 


| b 
Vorstehende Zahlen wurden ме besondere Se | yy ermittelt. 
durch Schatzung 


Bemerkungen (Bauart der Dampfschieber und dgl.): 
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Bei Versuchen, die zur Erprobung und zur Feststellung 
der Abnutzung der einzelnen Maschinenteile dienen, ist die 
annähernd gleichmäfsige Betriebsweise der beteiligten Loko-, 
motiven ebenfalls erwünscht, jedoch nicht so unbedingt nötig, 
als bei Versuchen zur Feststellung des Betriebsstoftverbrauchs. 
Es können hier Lokomotiven verschiedener Dienstpläne gegen- 
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einander verglichen werden, wenn sie annähernd unter 
gleichen Verhältnissen betrieben werden und die gleiche 
Leistung haben. Den verschiedenen Zwecken dienen ent- 
sprechende Vordrucke, die für den Einzelfall jedesmal neu 
aufgestellt werden und von den beteiligten Dienststellen aus- 
zufüllen sind. (Fortsetzung folgt.) 


Verschiedenes. 


Die Elektrizitats-A.-G. vorm. Schuckert & Co. in Nürnberg 
bringt mit dem Abschlufs ihres 25. Geschäftsjahres zum dritten Mal eınen 
durch den Krieg beeinträchtigten Bericht in Vorlage. Personal und Material 
müssen immer noch in erster, Linie der Schlagfertigkeit unseres Heeres 
gewidmet sein und es ergab sich deshalb keine Möglichkeit, neue Unter, 
nehmungen im Gebiet der engeren Geschäfts-Betätigung der Gesellschaft 
für triedliche Zwecke zu schaffen. 

Die Gesamtergebnisse ihrer Interessen an den Flektrizitätsunternehm- 
ungen und den Fabrikationsfirmen sind gegenüber dem Vorjahr nicht wesent- 
lich verändert. Sie ist deshalb in der Lage, wie im Vorjahr eine Dividende 
von 8 vH in Vorschlag zu bringen. 

Auch in diesem Jahre sind die Familien der im Felde stehenden An- 
gestellten und Arbeiter mit laufenden Kriegs-Unterstutzungen bedacht, sonstige 
Wohlfahrts-Einrichtungen unterstützt, und dem Personal der stetigen Teuerung 
angepatste Zulagen gewährt worden. 


Gebührenordnung für Zeugen und Sachverständige. Im Hinblick 
auf die durch den Krieg herbeige«führte Verteuerung der Lebenshaltung hat 
der Verband Deutscher Gutachterkammern eine Eingabe an den Staats- 
sekretär des Reichsjustizamts gerichtet und darum gebeten, beim Bundes- 
rat епс Erhöhung der Sachverständigengebühren sowie der Auf- 
wandentschädigungen während der Kriegszeit zu beantragen. 


Mitteleuropäischer Verband akademischer Ingenieurvereine. 
Diesem in der Osterwoche 1916 vom Oesterr. Ingenieur- und Architekten- 
Verein und dem Verband Deutscher Diplom-Ingenieure gegründeten An- 
näherungsverband hat sich nunmehr auch die Vereinigung der höheren 
technischen Staatsbeamten im Grofsherzogtum Baden in Karls- 
ruhe angeschlossen. 


Mitteilungen aus dem Königlichen Materialprüfungsamt zu 
Berlin-Lichterfelde West. Das zweite und dritte Heft des 1917 er- 
schienenen XXXV. Jahrganges der Mitteilungen enthält folgende Aufsätze: 

1. Untersuchungen über die Festigkeitseigenschaften gezogener dünn- 
wandiger Rohre. Von Professor M. Rudeloff, Geheimer Regierungsrat, 
Direktor des Königlichen Materialpritungsamtes. 2. Der Erhärtungsverlauf 
von Zement und Zementmörtel. Von Professor H. Burchartz, Ständigem 
Mitarbeiter der Abteilung 2 für Baumaterialprüfung. 3. Ueber die Schwärze 
von Tintenflecken auf Papier. П. Mitteilung. Von Dr. Werner Mecklen- 
burg, Ständigem Mitarbeiter der Abteilung für allgemeine Chemie. 4. Normal- 
papiere 1916. Von Professor W. Herzberg, Geheimer Regierungsrat, 
Vorsteher der Abteilung 3 für papier- und textiltechnische Prüfungen. 


Personal-Nachrichten. 


Preußen. Ernannt: zum Gch. Baurat u. Vortragenden Rat im 
Minist. der öffentl. Arbeiten der Reg.- u. Baurat Richard Anger, Mitglied 
des Kıisenb.-Zentralamts in Berlin; 

zum Geh. Regierungsrat und ständigen Mitglied des Landeswasseramts 
der bisher als Hilfsarbeiter im Minist. für Landwirtschaft, Domänen und ° 
Forsten beschäftigte Spezialkommissar Regierungsrat Dr. Artur Lochner 
aus Bernkastel; i 

zum Reg.-Baumcister der Reg.-Bauführer des Eisenbahn- und Strafsen- 
baufaches Heinrich Meyer aus Brunsen, Herzogtum Braunschweig. 

Verlichen: der Charakter als Geh. Baurat dem Baurat Reichelt in 
Schleswig und dem Reg.- und Baurat Rosenberg, bisher Vorstand des 
Kisenbahn-Betriebsamtes 3 іп Dortmund, beim Uebertritt in den Ruhestand. 

Versetzt: der Reg.- u. Baurat Schilling von Lünen an die Regierung 
in Liegnitz; 

ferner Ше Reg.- u. Bauräte Denicke, bisher in Münster i W. nach 
Coin als Oberbaurat (auftrw.) bei der Eisenbahndirektion daselbst und Karl 
Sarrazin, bisher .in Bremen, als Mitglied der Eisenbahndirektion nach 
Münster i. W. sowie die Reg.-Batmeister des Eisenbalinbaufaches Senff- 
leben, bisher in Graudenz als Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 1 
(Direktionsmitglied auftrw.) nach Bremen, Jochem, bisher in Eisenach, als 
" Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Saarbrücken und Türcke, 
bisher in Berlin, als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahntctricbsamts nach 
Graudenz. 

Die Staatsprüfung haben bestanden: die Reg.-Bauführer Artur 
Hahn (Wasser- und Strafsenbaufach) sowie Alfred Anger und Friedrich 
Röhrbein (Hochbaufach). , 


Bayern. Ernannt: іп etatmäfsiger Eigenschaft zum Reg.- u. Baurat 
des Kanalbauamts in München der Reg.- u. Baurat aufser dem Stande 
Hermann Krenzer, beurlaubt zu den Arbeiten zur Erweiterung des Kaiser- 
Wilhelm-Kanals; 

zu Honorarprofessoren der Techn. Hochschule München die Dozenten 
an dieser Hochschule Ingenieur Paul Beck, Oberregierungsrat im Landes- 
amt für Gewässerkunde Ludwig Sommer, städtischer Baurat Professor 
Dr.: Jng. Hans Grässel und Konservator am Mechanisch-Techn. Labora- 
torium der Techn. Hochschule Dipl.- Jng. Franz Schmeer. 
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Verliehen: der Titel und Rang eines aufserordentlichen Professors 
dem Privatdozenten und Assistenten mit Beamteneigenschaft an der Techn. 
Hochschule München ір. ид. Dr. August: Loschge für die Dauer seiner 
Wirksamkeit im bayerischen Hochschuldienste; | 

der Titel eines Baurats mit dem Range eines Regierungsrats dem Bau- 
amtmann und Vorstand des Kulturbauamts Rosenheim Ludw. Volk; 

der Titel eines Kyl. Ministerialrats dem Direktor des Landesamts fiir 
Wasserversorgung Franz Hocheder; 

der Titel und Rang eines Kgl. Geheimen Hofrats dem ordentlichen 
Professor an der Techn. Hochschule München Раш v. Lossow; 

der Titel und Rang eines Kgl. Oberregierungsrats den Regierungsräten 
Hugo v. Müller in Nürnberg und Georg Haberstumpf in Augsburg; 

der Titel und Rang eines Kgl. Regierungs- und Baurats dem Univer- 
sitätsbauamtmann in München Theodor Kollmann; 

der Titel und Rang eines Kgl. Bauamtmanns dem Bauanitsassessor 
Julius Schultheiß in Ansbach; 

der Titel eines Kgl. Baurats dem Direktor г.а (ид. е. h. Gottlieb 
Lippart und dem Oberingenieur Dr. Ludwig Freytag der Maschinenfabrik 
Augsburg-Nürnberg, A.-G. in Nürnberg, dem Oberingenieur und Vorsteher 
der 2. Abteilung der Bagdad-Bahn Hans Lorenz Winkler in Adana und 
dem Geschäftsleiter des bayer. Vereins Heimatschutz Reg.-Baumeister 
Richard Rattinger in München; 

der Titel eines Kgl. Protessors dem Assistenten am Botanischen Insti- 
tute der Techn. Hochschule München Dr. Gustav Dunzinger, dem Privat- 
dozenten an der Techn. Hochschule München und Studiendirektor der 
Kaiserl. Ottomanischen Höheren Forstschule in Konstantinopel Dr. Heinrich 
Bauer, dem Konservator des Landesamts für Denkmalpflege mit dem Amts- 
sitz in Würzburg Dr. Georg Hock, dem Konservator des Landesamts für 
Denkmalpflege in München Dr. Richard Hoffmann, den Architekten Oswald 
Bieber, Dr. Gustav v. Cube, Ernst Haiger, Karl Jäger, Karl Sattler und 
Paul Ludwig Troost in München sowie dem Konservator am Germanischen 
Museum in Nürnberg Dr. Fritz Traugott Schulz; 

der Titel und Rang eines Kgl. Konservators dem aufserordentlichen 
Professor Dr. Georg Rohde, Assistent an der Techn. Hochschule München. 


Sachsen. Ernannt: zum Vorstand des Bauamts Oelsnitz i. Vogt. 
der Baurat Gretzschel bei diesem .Amt. . 

Verliehen: der Amtsname Brandversicherungsinspektor dem Brand- 
versicherungsassistenten Frank. 

Beauftragt: mit der Leitung des Neubauamts Niederwiesa der Bau- 
rat Seidel bei diesem Neubauamt. 

Bestätigt: die Wahl des Geh. Hofrats Professor Dr. Dro Мы. 
Mollier zum Rektor der Techn. Hochschule Dresden tür das Jahr vom 
1. März 1918 bis Ende. Februar 1919. 

Versetzt: die Finanz- und Bauräte Otto von der Betriebsdircktion 
Zwickau zur Generaldirektion der Staatseisenbahnen in Dresden und Schnei- 
der vom Bauamt Zwickau II zur Betriebsdirektion Zwickau, der Baurat 
Schmidt vom Neubauamt Niederwiesa als Vorstand zum Bauamt Zwickau 11 
und der Reg.-Baumeister Әт. Упа. Sperhacke vom Bauamt Annaberg zum 
Bauamt Glauchau. 


Baden. Ernannt: zum Mitglied des Gewerbeaufsichtsamts der In- 
spektionsbeamte beim Gewerbeaufsichtamt Obergewerbeinspektor Dr.:\m. 
Friedrich Ritzmann unter Belassung des ihm für die Dauer seiner Ver- 
wendung aufserhalb des badischen Staatsdienstes verlichenen Titels Regie- 
rungsrat. 

Angestellt: die -Eisenbahningenieure Friedrich Zimmermann uni 
Rudolf Kraus. 

Bestätigt: die Anstellung des Reg.-Baumeisters Schmedding in der 
anlafslich des Posthaus- Um- und Erweiterungsbaues in Freiburg neu eir- 
gerichteten Stelle für Regierungsbaumeister, 


Den Heldentod für das Vaterland starben: Architekt 
Albert Cochius, Königsberg i. Pr., Ritter des Eisernen Kreuzes; 
Reg.-Bauführer Hans Focke, Münster in W.; Зірі. Ана, Artur 
Kleinknecht; Dipl- Jng. Siegfried Mathee, Aachen, Ritter des 
Eisernen Kreuzes erster Klasse. 


Gestorben: Geh. Regierungsrat Karl Quirll, Professor für Wasser- 
bau an der Techn. Hochschule Aachen; Geh. Baurat Karl Geick, früher 
Reg-. u. Baurat bei der Regierung in Osnabrück; Reg.-Baumeister Her- 
mann Heilbrun in Berlin-Wilmersdorf; Reg.- u. Baurat Rudolf Pflaumer, 
Vorstand der Sektion für Wildbachverbauungen in Kempten; ordent. 
Professor an der Techn. Hochschule u. Honorarprofessor an der Universität 
München Dr. Karl Voll; Finanz- u. Baurat bei der Fisenbahn-Betriebs' 
direktion Dresden-N Friedrich Otto Krah; ordentl. Professor an der 
Techn. Hochschule Dresden Dr. Theodor Elsenhans; Groisherzogl. Bau- 
rat a. D Herm. Bissinger in München und Bezirksingenieur im Ruhestand 
O. Hörth in Freiburg. 
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Bigsten Rostspaltbreiten an Lokomotiven. Versuche mit Dampflokomotiven im Jahre 1913. Tafel 62. 
Э, Hinfahrt. 


Rostabmessungen: 


Spaltbreite: 10 mm 
Stabstärke: 25 mm 
freie Rostfläche 23,3% 
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Bemerkungen. 


/nfolge der engen Rostspalten war 
das feuer schon auf der Nınfahrt 
verschlackt und die Dampförldung 
unzureichend. 


Gute oberschlesische Wurfelhohle 


Gessmtverbrauch: 


Kohle :3,41, Wasser : 19,5cm. 
Verdampfungsziffer 5,7% 
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sten Rostspaltbreiten ап Lokomotiven. Versuche mit Dampflokomotiven im Jahre 1913. Tafel 63. 
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Rostabmessungen: 


Spaltbreite: 10mm 
Stabstärke: 25 mm 
freie Rostfläche 23,3% 
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Jnfolge der engen Ros'spalten war 
des Fever schon auf der Hinfahrt ver- 
schlackt und die Dampfbildung un- 
zureichend. 


Von Brucksb.zeigte das Pyrometer 
nicht mehr richtig. 


Brennmaterıial: 
Westfalische Stuck -vnd forderkohle 
mit Brikeits im Verhaltnis 9:7. 


Gesamiverbrauch: 


Kohle : 1,9251, Wasser : 77.9 cóm 
Verdampfungsziffer 6,9 

Auf tom НОЗУ? /St = 440 kg Kohle verbrannt. 
Auf Iom Aert /st = 6 kg Wasser verdampt. 
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‚Analyse der Kohle: 


Heızwerf der Kohle 
ermittelter: 7700 WE 
errechneter: 6389 WE 
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sten Rostspaltbreiten an Lokomotiven. Versuche mit Dampflokomotiven im Jahre 1913. Tafel 63. 
"Rückfahrt, “ 


‚Rostabmessungen: 


Spaltbreite: 10mm 
Stabstarke: 25 mm 
freie Rostfläche 23,3% 


lage der 
Thermometer LI Bio 


Bemerkun gen. 
Jnfolge der engen Nos'spalten war 
er schon auf der Hınfahrt ver: 
schlackt und die Dampfbildung un- 
zureichend. 
Von Bruckeb zeigte das Pyrometer 
nicht mehr richtig. 


Brennmatertal: 
Westfslische Stuck -und forderkohle 
mit Brikefts im Verhaltnis 3:1. 


Gesamiverbrauch: 


Kohle : 1,9251, Wasser: 77,9 chm 
Verdampfungsziffer б, 8 
Auf Igm Rostf} [st = 440 kg Wohle verbrannt. 
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Die Kunze Knorr-Bremse. 
a) für Schnellzüge. 


Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 17. April 1917 vom Geheimen Oberbaurat Kunze, Berlin. 
(Mit 36 De und 2 Tafeln) 


Die preufsisch-hessische Staatseisenbahnverwaltung hat 
in letzter Zeit einen bedeutsamen Entschlufs gefafst, sie ist 
dazu übergegangen, für die Personen- und Schnellzüge eine 
neue durchgehende Luftdruckbremse einzuführen, die, wie es 
den Anschein hat, in absehbarer Zeit auch als Güterzug- 
bremse, wenigstens im mitteleuropäischen Verkehr, ausge- 
dehntere Verwendung finden wird. 

Es hat einer Reihe von Jahren bedurft, um zu diesem 
Entschlufs zu kommen; er konnte aber nicht leichthin gefafst 
werden, handelte es sich doch um einen Gegenstand, der 
den Eisenbahnverwaltungen Hunderte von Millionen Kosten 
auferlegt, und der einmal eingeführt, sobald nicht wieder 
verlassen werden kann. Aeufserste Vorsicht war daher ge- 
boten und nur mit allen Finessen der Wissenschaft und nach 
jahrelangen gründlichen Versuchen konnte das Ziel erreicht 
werden. 

Das Neue konnte nicht auf обе Erfindungen aufgebaut 
werden, im jahrelangen Betriebe erprobte Elemente des Alten 
mufsten in das Neue hineing:arbeitet werden, um volle 
Sicherheit für dauernde Wirksa:i:keit zu haben. 

Die vorhandenen Bremseinrichtungen konnten auch nicht 
von heute auf morgen abgetan und beiseite gestellt werden, 
sie mufsten vielmehr weiter verwendet werden, und die neue 
Bremse mufste mit ihnen zusammen arbeiten können. 

Solange es sich lediglich um die Bremsausrüstung der 
Personenzüge handelte, waren die Eisenbahnverwaltungen 
noch freier in ihren Entschliefsungen, die Sache wurde aber 
verwickelter als auch Güterzüge mit durchgehenden Bremsen 
versehen werden sollten. Die Freizügigkeit der Güterwagen 
im europäischen Verkehrsverband stempelte die Bremsfrage 
zu einer internationalen Angelegenheit. Das weitere Vor- 
gehen konnte daher nur auf internationaler Grundlage er- 
folgen, die geschaffen wurde durch das sogenannte „Berner 

rogramm“ der Internationalen Kommission für die Fest- 
stellung der Bedingungen, denen eine durchgehende Brenise 
für Güterzüge zu genügen hat. 

Damit war der erste entscheidende Schritt zur Verein- 
heitlichung im Bremswesen getan, er war aber nicht radikal 
genug, die Personenzugbremsen blieben von der Vereinheit- 
lichung ausgeschlossen, diese hatten eine solche aber ebenso 
nötig wie die Güterzugbremsen, denn schon der Anblick eines 
dem zwischenstaatlichen Verkehr dienenden mit doppelten 
und dreifachen Bremsen und einem Gewirr von Schläuchen 
verbauten Personenwagens mufste selbst dem Laien йе 
Ueberzeugung verschaffen: höher gehts nimmer. Aber auch 
aus anderen rein betriebstechnischen Gründen erschien es 
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unabweislich, die Personenzugbremsen in den Kreis der Уег- 
einheitlichung mit einzubeziehen, um wenigstens in der Zu- 
kunft aus all den Schwierigkeiten herauszukommen, die im 
Eisenbahnbetriebe aus der Ungleichartigkeit der verschiedenen 
Bremsbauarten entstanden. Dieser gewifs berechtigte Wunsch 
nach Einheitlichkeit im Bremswesen konnte aber nur mit 
einer Bremse in Erfüllung gehen, die einen durchgreifenden 
Fortschritt gegenüber dem Bestehenden brachte und den 
Betriebsverhältnissen aller Bahnen voll und ganz Rechnung 
trug. 

Was die Bremsfrage nicht von der Tagesordnung der 
Eisenbahnverwaltungen verschwinden liefs, war die Unzu- 
länglichkeit der weit verbreiteten Einkammerbremse von 
Westinghouse (Abb. I) und ebenso ihrer mehr oder 
weniger geschickten Nachbildungen von Schleifer, Knorr, 
New Yorker-Bremse u.a. 

Schon bei der Einführung der durchgehenden Brenisen 
für Personenzüge wurde es als ein Mangel empfunden, dafs 
die Bremskraft der Einkammerbremse zwar nach Bedürfnis 
gesteigert, nicht aber ebenso rückwärts ermäfsigt, sondern 
immer nur vollständig aufgehoben werden konnte. Die un- 
genügende Regelbarkeit der Bremswirkung führt zu einer 
häufigen Wiederholung der Bremsungen und zu einem gröfseren 
Verbrauch an Druckluft, die besonders bei langen Zügen auf 
ѕќеПегеп Gefällen oder beim Einfahren solcher Züge in 
gröfsere Bahnhöfe und Kopfstationen durch die enge Füll- 
nute im Steuerventil G nicht schnell genug wieder ersetzt 
werden kann. Der Druck im Hilfsluftbehälter nimmt dabei 
von einer Bremsung zur anderen immer mehr ab, die Brems- 
kraft erschöpft sich und der Lokomotivführer verliert die 
Herrschaft über den Zug, der Zug geht ihm durch. Zahl- 
reiche Unfälle waren die Folge dieses offenbaren System- 
mangels, der Erschöpfbarkeit der Bremskraft. Kundige The- 
baner schoben der Füllnute alle Schuld in die Schuhe und 
machten die sinnigsten Verbesserungsvorschläge, die aber 
das Uebel nur noch verschlimmerten. Der Meister der Luft- 
druckbremsen — Westinghouse selbst — wulste wohl, dafs 
die erwähnte Nute durch etwas Besseres nicht ersetzt werden 
konnte, wenn nicht andere gröfsere Mifsstande — unbeab- 
sichtigtes Anziehen einzelner oder gänzliches Versagen aller 
Bremsen bei langsamer Druckermäfsigung in der Haupt- 
leitung — eintreten sollten. 

Die preufsische Staatseisenbahnverwaltung hatte seiner- 
zeit alle diese Umstände — Mängel der Westinghouse- 
bremse — reiflich erwogen, als es galt, die durchgehende 


Bremse bei Personenzügen einzuführen. 
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Sie entschied sich für die einfachere und die damaligen 
Betriebsverhältnisse ausreichende Luftdruckbremse von Car- 
penter, (Abb. 2) eine sogenannte Zweikammerbremse. Diese 
war in der Bauart und Behandlung nicht nur einfacher als 
die Westinghousebremse, sie galt auch als eine vorzügliche 
Regulierbremse; mit ihr war es ein Leichtes, die Brems- 
wirkung beliebig zu steigern oder rückwärts abzuschwächen, 
sie vermied starke Auflaufstöfse und Zerrungen im Zuge 
und damit Kupplungsbrüche und Zugtrennungen auch bei 
den längsten Personenzügen. Aber sie wirkte nicht schnell 
genug und hatte einen grdfseren Luftverbrauch als die Bremse 
von Westinghouse. 


Hauptleitung 


Abb, 1. Einkammer-Bremse. © 
С = Arbeitskammer des Bremszylinders. Z = Hilfsluftbehälter. 
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Abb. 2. Zweikammer-Bremse. 
A = Arbeitskammer des Bremszylinders. 
: Bremszylinders. 
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Abb. 3. Kunze Knorr-Bremse, 
A = Arbeitskammer des Zweikammerzylinders. 
Zweikammerzylinders. С = Arbeitskammer des Einkammerzylinders. 


zur Arbeitskammer A. G = Steuerventil. 


Abb. 1—3. Schaltbilder der verschiedenen Luftdruckbremsbauarten. 


Diese Mängel waren aber zu beheben, und es fehlte 
schon damals nicht an Ansätzen, die guten Eigenschaften 
beider Bremsen zu vereinigen und daraus eine allen An- 
forderungen des Betriebes entsprechende Luftdruckbremse 
für Personen- und Güterzüge zu entwickeln. 

Es kam darauf an, bei der Zweikammerbremse mit einer 
geringen, der Westinghousebremse ähnlichen Druckver- 
minderung in der Hauptleitung die volle Bremskraft zu er- 
reichen. Das war aber nur bei Verwendung eines Steuer- 
ventils möglich. Unser Herr Vorsitzender, Exzellenz Dr. ug. 
Wichert, war wohl der erste, der Ende der 80er Jabre mit 
seiner Dreikammerbremse den Weg angab, wie man den 
Luftverbrauch der Zweikammerbremse einschränken, die 
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== Steuerventil. 


B = Vorderkammer (Totraum) des 


/ = Vorderkammer (Totraum) des 
A, = Luftbehälter 
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Bremswirkung beschleunigen und mit der Wirkung der Ein- 
kammerbremse von Westinghouse in Uebereinstimmung 
bringen konnte. 

Die drei Kammern A, 7 und В der Wichert’schen 
Bremse (Abb. 4, Schnitt 1—1) sind durch Kanäle а, 6 und e 
mit dem Steuerventil (Abb. 4, Schnitt 2—2) einem Differential- 
kolbenventil derart verbunden, dafs der Arbeitsraum A des 
Bremszylinders mit dem Raum links vom keinen Ventilkolben, 
der Zylinderraum 7 mit dem Raum zwischen den beiden 
Ventilkolben und der Zylinderraum 2 durch Vermittlung des 
Steuerschiebers entweder mit der Schieberkammer rechts 
vom grofsen Ventilkolben und der an diesen angeschlossenen 
Luftleitung, oder mit der freien Luft in Verbindung steht. 
Bei gelöster Bremse stehen die drei Räume A, T und & 
unter Leitungsdruck. Beim Bremsen wird durch Druck- 
verminderung in der Leitung und der Schieberkammer 
der grofse Ventilkolben mit Schieber nach rechts bewegt 
und dabei der Kanal c und durch ihn zunächst die 
Kammer Z mit der freien Luft verbunden; gleichzeitig 
läfst eine kleine Bohrung im Schieber Leitungsluft ins 
Freie abströmen und bewirkt damit eine Beschleunigung 
des Druckabfalls in der Leitung und eine schnellere 
Fortpflanzung der Bremswirkung im Zuge. 

Die Entlüftung von В leitet die Bewegung des 
Bremskolbens nach links ein, der Luftdruck in 7 steigt 
dabei über den in A, treibt den kleinen Ventilkolben 
im Steuerventil nach links und legt die Bohrung x, die 
Verbindung zwischen 7" und 4 frei. Die sonst ins Freie 
abströmende und somit verloren gehende 7-Luft tritt 
nun solange nach A über, bis der’ Bremszylinderkolben 
Аз die in den Kanal с mündende Bohrung Z über- 
Schritten hat. Ist dies geschehen, so wird durch Z, 
und ¢ auch 7 entlüftet, der kleine Steuerventilkolben geht 
unter dem Ueberdruck von A nach rechts und hebt 
durch Ueberdeckung der Bohrung х die Verbindung 
zwischen A und 7 auf. Je nach dem Grade der Ent- 
lüftung von Z und 7 erfolgt das Anziehen der Bremsen 
unter der Wirkung des A-Druckes auf den Brems- 
kolben АЗ. 

Der Difterentialkolben im Steuerventil ermöglicht 
nicht nur eine beliebige Abstufung der Bremskraft, son- 
dern bewirkt auch, dafs die volle Bremswirkung schon 
bei einer mäfsigen Druckverminderung in der Leitung 
von etwa 11/4-2 at erreicht wird, je nach dem Quer- 
schnittverhältnis der Differentialkolben im Steuerventil. 
Das Zusammenarbeiten mit ;der Westinghousebremse 
war damit erreicht, der Luftverbrauch für die 
gleiche Bremswirkung war sogar geringer. Das 
Lösen der Bremsen kann bei allmählicher Druck. 
steigerung in der Leitung stufenweise erfolgen. 
Der Differentialkolben geht hierbei unter dem 
Ueberdruck in der Leitung soweit nach links, 
‘bis ein kleiner Ausschnitt im Steuerschieber frei- 
gelegt ist und den Uebertritt von Leitungsluft 
durch с, Z, und Z, nach B und 7 gestattet. Je 
nach der Drucksteigerung in der Leitung und der 
Auffüllung von B und 7 wird der Ueberdruck іп 
A auf den Kolben A, teilweise oder ganz aufge- 
hoben und die Bremswirkung dementsprechend 
verringert. 

Bei weiterer Entwicklung dieser in ihrer 
Wirkung verheifsungsvollen Bremseinrichtung 
wäre es vielleicht schon vor Jahren möglich ge- 
wesen, der Lösung der Bremsfrage um vieles 
näher zu kommen. 

Anfang der 90er Jahre ist auch von mir 
der Versuch gemacht worden, die Zweikammer- 
bremse durch Hinzufügung eines Steuerventils 
(Abb. 5) mit der Wirkung der Einkammerbremse 
in Uebereinstimmung zu bringen und dabei 
die guten Eigenschaften der Zweikammerbremse: die Rück- 
wärtsregelbarkeit und Unerschöptbarkeit der Bremswirkung 
aufrecht zu erhalten. Wenn es auch gelang, bei einer der 
Westinghousebremse entsprechenden Druckverminderung in 
der Leitung die volle Bremswirkung zu erreichen, war ein 
stufenweises Bremsen und Lösen nach dem Anlegen der 
Bremsklétze an die Räder jedoch nur möglich bei Ver- 
gröfserung der Gestängeelastizität, d. h. durch Einfügung 
einer Feder mit Uebersetzungsgetriebe und Nachstellvor- 
richtung in das Bremsgestänge (Abb. 6), ein Zubehör, welches 
den praktischen Wert der Bremseinrchtung in Frage stellte. 

Der natürlichen Entwicklung der durchgehenden Bremsen 
in Preufsen-Deutschland standen damals mancherlei Hindernisse 
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entgegen, auf die näher einzugehen hier nicht der Ort ist. 
Die an der Einkammerbremse in Bezug auf thre Schnell- 
wirkung vorgenommenen Verbesserungen wurden dazu be- 
nutzt, über die offenbaren Mängel dieser Bremse — die un- 
genügende Regelbarkeit und Erschöpfbarkeit — hinweg zu 
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lehrung sachkundiger Skeptiker. Ein schwerer Betriebsunfall, 
den auch die vorzüglichste Bremseinrichtung nicht hätte ab- 
wenden können, wurde der unzulänglichen Zweikammerbremse 
zugeschrieben und zu weiterer Stimmungsmache für die Ein- 
kammerbremse in der Presse verwertet. 

Unter diesen Umständen und mit Rücksicht darauf, dafs 
die auf mehreren Nachbarbahnen eingeführte Einkammer- 
bremse von Westinghouse mit der eigenen Zweikammer- 
bezw. Carpenterbremse nicht vollständig zusammenarbeiten 
konnte, entschlofs sich die preufsische 
Staatseisenbahnverwaltung, die Carpenter- 
bremse aufzugeben und die Westing- 
housebremse nach kurzer Erprobung all- 
gemein einzuführen. 

Der Lösung der Bremsfrage war man 
aber damit nicht näher gekomnien, denn 
nicht alle deutschen Bahnen folgten dem 
Beispiel Preufsens. Einige, die früher 
ebenfalls die Carpenterbremse eingeführt 
und gute Erfahrungen damit gemacht 
hatten, behielten diese Bremse bei, andere 
— namentlich auch ausländische Bahnen — 
gingen zur Luftsaugebremse über. 

Die Mängel der Westinghousebremse, 
besonders die Erschöpfbarkeit, hatten die 
österreichischen Eisenbahnverwaltungen 
u. a. zur Einführung der Saugebrenise 
veranlafst, weil sie sich aufserstande 
sahen, auf den Bergstrecken des Arl- 
bergs, Semmering u. а. Personenzüge mit 
Westinghousebremse mit genügender 
Sicherheit zu befördern. 

Die Schweiz, in ähnlicher Lage wie 
Oesterreich, führte zwar die Westing- 
housebremse ein, mufste aber dafür alle 
Fahrzeuge, die steile Bergstrecken, z. B. 
den Gotthard, befuhren, mit doppelten 
Bremseinrichtungen, der Westinghouse- 
bremse und einer zweiten direkten, der 
sogenannten Henrybremse, versehen. 

Aus dem Durcheinander der ver- 
schiedenartigen Bremssysteme erwuchsen 
den Eisenbahnverwaltungen іт Zugbe- 
triebe erhebliche Schwierigkeiten und nicht unbeträchtliche 
Kosten. Personenwagen, die als Kurswagen oder Zugteile 
auf Bahnen mit abweichendem Bremssystem übergingen, 
mufsten doppelte, unter Umständen sogar dreifache Brems- 
cinrichtungen erhalten --- Westinghouse-, Sauge- und Henry- 
bremse —. Ihre Untersuchung auf den Zugbildungsstationen 
erforderte entsprechende Prüfanlagen, die nicht selten er- 
hebliche Kosten verursachten. 
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Diese unerfreulichen Zustände dauern auch heute noch 

| fort und verschlimmern sich mit dem zunehmenden zwischen- 

staatlichen Personenverkehr immer mehr; sie sind aber nur 

dann abzuwenden, wenn unter den beteiligten Eisenbahnver- 

| waltungen eine Einigung über einheitliche durchgehende 
ı Bremsen herbeigeführt wird. 
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Dreikammerbremszylinder mit Differentialkolbenventil. 


Vor Jahren, als die durchgehende Bremse für Personen- 
züge eingeführt wurde, konnte es zu einer solchen Einigung 
schwerlich kommen, weil es an einer für alle Betriebs- und 
Streckenverhältnisse geeigneten Bremstype mangelte. Heute 


‚ ist ein solcher Bremstypus in der „Kunze Knorr-Bremse“ 
gefunden, und es ist begründete Aussicht vorhanden, dafs 

' diese nach glücklicher Beendigung des Krieges die lang er- 
sehnte Einheitlichkeit im Bremswesen bringen wird. 

| um allseitige 


Die kommende Einheitsbremse mufste, 


ШЕ. сы 


е 

f 
Mz. 
= 
1 


Fr 


Ne | 


Steuerventil 


Schnellbremsventil für Zweikammerbremsen. 


| Gegenliebe zu finden, alle Bedingungen, die die Eisenbahn- 

verwaltungen — besonders auch die mit steilen Bergstrecken — 

zu stellen hatten, restlos erfüllen; sie mufste neben anderen 
, Vorzügen gegenüber dem Bestehenden vor allem ein stufen- 
| weises Lösen der Bremskraft gestatten und unerschöpfbar in 
' ihrer Wirkung sein. Da sie andererseits aber mit den vor- 
| handenen Druckluftbremsen zusammen arbeiten sollte, mufste 
‚ Ihre Arbeitsweise wenigstens für das Anziehen der Bremse 
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dieselbe sein wie bei diesen, d. h. sie mufste selbst in der 
Hauptsache eine Einkammerbremse sein. 

Diese Bedingungen zu erfüllen, gelang durch Zuhilfenahme 
eines Zweikammerzylinders, der zunächst nur als Hilfsluft- 
behälter und Steuerorgan wirkte. Hierdurch wurde gleich- 
zeitig ein sehr einfaches Mittel gegeben, den Bremsdruck 


nach Bedarf noch über das bisher übliche Mafs zu erhöhen, 
um dem verminderten Reibungswerte bei Schnellzügen mit 
hohen Fahrgeschwindigkeiten und dem Ladegewicht bei Güter- 
wagen Rechnung zu tragen. 


Abb. 6. 
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Abb. 7. 


Der Kolben des Zweikammerzylinders wurde zu diesem 
Zwecke derart mit Spiel mit dem Bremsgestänge verbunden, 
dafs er erst dann zur Wirkung kommen konnte, wenn die 
Bremskraft des Einkammerzylinders ihren Höchstwert er- 
reicht hatte, er also seine erste Aufgabe als Hilfsluftbehalter 
und Steuerorgan des Einkammerzylinders erfüllt hatte. 

Die zusätzliche Bremskraft wurde dabei nahezu kostenlos 
gewonnen, da die aus dem Zweikammerzylinder auszulassende 
Druckluit zum grölsten Teil im Einkammerzylinder verwertet 
wurde. 

Der Hauptfortschritt dieser neuen Bremsvereinigung, der 
ich den Namen „Verbundbremse“ beilegte, nämlich die Ab- 
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stufbarkeit der Einkammerbremse auch beim Lösen, wurde 
dadurch erreicht, dafs die zweite, durch einen kleinen Gegen- 
kolben abgeschlossene Kammer des als Zweikammerzylinder 
ausgebildeten Hilfsluftbehälters, in der infolge der Kolben- 
flächenunterschiede ständig etwas höherer Druck herrscht als 
in der sich bei dem Lösen der Bremse mit dem Leitungs- 
druck ausgleichenden eigentlichen Hilfsbehälterkammer, mit 
der Schieberkammer des Steuerventils verbunden wurde und 
dadurch die zur Zurückstellung des Steuerkolbens in eine 
Löseabschlufsstellung gegenüber dem von der anderen Seite 

des Kolbens wirkenden 


Leitungsdruck erforder- 
liche Kraft gewonnen 
wurde. 


Neben der vollstän- 
digen Abstufbarkeit der 
Einkammerbremse auch 
in ihren geringsten Wir- 
kungen, die allein das ge- 
fahrlose Befahren aller 
Gefälle ermöglichte, wur- 
den auch alle damit zu- 
sammenhängenden Vor- 
teile erreicht, insbeson- 
he 7% dere auch die Unerschöpf- 
barkeit. Denn da die 
Bremskraft nicht gleich 
H vollständig aufgehoben 
| ra wird, wenn eigentlich nur 

eine geringe Ermäfsigung 

derselben erforderlich ist, 
und sich während der 

Lösezeit auch der Hilfs- 

luftbehälter wieder ent- 

sprechend auffüllt, ist 
eine Erschöpfung der 
-  Bremskraft, wie sie bei 
den gewöhnlichen Ein- 
kammerbremsen auftritt, 
ausgeschlossen. 
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Anordnung der Kunze Knorr-Bremse 5 bei vierachsigen Abteilwagen. 


Aus den folgenden Erläuterungen sind diese Verhältnisse 
genauer ersichtlich. 

Der Einkammer-Bremszylinder ist mit dem Zweikammer- 
zylinder in einem Gufsstück zum Verbundbremszylinder 
(Tafel A) vereinigt; in ihm bewegen sich die beiden Brems- 
kolben, die drei wesentliche Räume des Zylinders abgrenzen: 
die C-Kammer, die 3-Kammer und die 4-Kammer (Abb. 3). 
Alle drei Kammern stehen durch Kanäle mit dem Steuer- 
ventil A in Verbindung, welches mit Hilfe von Druckluft das 
Spiel der Bremskolben und damit die Wirkung der Bremse 
beeinflulst. In der dargestellten Kolbenstellung ist die Bremse 
gelöst. 
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Jeder Bremskolben wirkt durch einen besonderen Aus- 
gleichhebel — der C-Kolben drückend, der 3-Kolben ziehend — 
auf das Bremsgestänge, das beim Gebrauch der Bremse die 
Bremsklötze an die Räder andrückt (Abb. 7) und zwar ist 
der C-Kolben mit dem Gestänge fest verbunden, der 3-Kolben 
dagegen vermittels einer Schleife, so dafs der sich sofort 
und schneller bewegende C:Kolben nicht durch den trägeren 
B-Kolben gehindert ist. Ein kleiner Gegenkolben auf der 
Kolbenstange des &-Kolbens dichtet die 4-Kammer gegen 
die freie Luft ab und dient zugleich den oben schon ange- 
deuteten wichtigen Steuerzwecken. 

Aufser diesen Kammern ist an jedem Wagen ein Füll- 
behälter vorhanden, der den Zweck hat, das Auffüllen der 
grofsen -Räume bei stufenweisem Lösen der Bremse zu be- 
schleunigen und damit ein gleichmäfsiges Lösen der Bremsen 
im Zuge sicher zu stellen. 
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Abb. 8. Steuerventil der Kunze Knorr-Bremse S. 


Eine Auslösevorrichtung / bezweckt das Entlüften der 
drei Zylinderkammern im Bedarfsfalle. 

Das Hauptorgan der Bremse, das Steuerventil S, (Abb. 8) 
vermittelt durch eine Reihe verwickelter Mechanismen — 
Steuerkolben, Grund- und Abstufungsschieber u.a. — die 
Befehle des Lokomotivführers, die dieser durch Druck- 
änderungen in der Hauptluftleitung zu erkennen gibt, und 
stellt danach die beabsichtigten Drucke in den Bremszylindern 
bezw. die verschiedenen Bremsgrade ein. Es ist dement- 
sprechend einerseits an die Hauptleitung, andererseits an die 
drei Kammern des Verbundzylinders angeschlossen. 

` Die Dienstbereitschaft erlangt die Bremse durch Аи еп 
der Hauptleitung Z mit Druckluft von 5 at. Es geschicht 
dies von der Lokomotive aus mittels des Führerbremsventils 
aus einem Luftbehälter, der durch Luftpumpen unter ständigem 
ruck von 8 at gehalten wird. Die Druckluft strömt aus 
der durchgehenden Hauptleitung durch Vermittlung der 
steuerventile in die A- und 3-Kammern der Bremszylinder, 
Sowie in die Füllbehälter F (Abb. 9 u. 10) bis auch in diesem der 
Druck von 5 at hergestellt ist; die C-Kammern sind dabei 
Mut der freien Luft in Verbindung gesetzt. Die Bremskolben 
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nehmen die Lösestellung ein, die Bremse ist geladen und 
dienstbereit. Um die Bremse in Tätigkeit zu setzen und eine 
beliebige Bremskraft an den Fahrzeugen auszuüben, lälst der 
Lokomotivführer eine geringe Luftmenge aus der Hauptleitung 
ins Freie abströmen und ermäfsigt damit den Leitungsdruck 
je nach dem Bremsgrad, den er im Zuge einstellen will, z. B. 
um V,at. Die geringe Druckverminderung in der Leitung 
tritt aber zunächst nur am Anfange des Zuges unmittelbar 
hinter der Lokomotive auf, sie würde sich nicht schnell genug 
bis zum Ende des Zuges fortpflanzen, da durch die Bewegung 
der Steuerkolben am Anfang des Zuges eine der Hubvolumen 
dieser Kolben entsprechende Luftmenge in die Leitung be- 
fördert wird und dort dem Druckabfall entgegen arbeitet. 
Um dies zu vermeiden, ist an jedem Steuerventil eine Ueber- 
tragungskammer U angeordnet, die bei der Bewegung des 
Steuerkolbens mit der Leitung verbunden wird und so grofs 
bemessen ist, dafs sie wenig mehr als das Hubvolumen des 
Steuerkolbens aufnehmen kann. 

Sobald also der vom Führer in der Leitung erzeugte 
Druckabfall, die Luftwelle, am ersten Steuerventil hinter der 
Lokomotive angekommen ist, steuert dieses unter dem 4-Druck 
um und setzt die Leitung mit der kleinen Kammer im Steuer- 
ventil in Verbindung, die die vom Steuerkolben verdrängte 
Luftmenge aufnimmt. Die Luftwelle wird deshalb nicht ab- 
geschwächt, sondern eilt von Steuerventil zu Steuerventil 
weiter, so dals alle Steuerkolben in schneller Aufeinanderfolge 
bis zum Schlusse des Zuges in Bremsstellung bewegt werden. 
Ein stärkeres Abzapfen von Leitungsluft, wie es bei anderen 
Bremsbauarten versucht ist, wird dabei vermieden und dadurch 
erreicht, dafs die kleinste mögliche Bremsstufe nicht gröfser 
wird, als sie der vom Führer in der Leitung eingeleiteten 
Druckverminderung entspricht. 

Die Geschwindigkeit, mit der die Druckverminderung in 
der Leitung durch den Zug hindurch dringt und die Steuer- 
ventileansprechen, nenntman die Durchschlagsgeschwindigkeit 
der Bremswirkung; sie ist ein wichtiger Faktor für ein stofs- 
freies Bremsen langer Züge und beträgt bei der Kunze 
Knorr-Bremse in max. 180 m/s. Durch den Uebertritt der 
Steuerventile in die Bremsstellung ist die Bremsung einge- 
leitet und die Verbindung zwischen der ZS. und C-Kammer 
hergestellt. Die В-и kann jetzt durch die Kanäle 2-ғ-й-2-с, 
und Ventil V, in die -Kammer (Abb. 10) übertreten und einen 
bestimmten Bremsdruck in C einstellen, unter dem der Brems- 
kolben nach links getrieben wird. | 

Die Höhe des Bremsdruckes in C ist lediglich abhängig 
von der Druckverminderung in der Hauptleitung, d. h. von 
der Luftmenge, die der Lokomotivführer aus der Leitung ab- 
strömen läfst. Diese Abhängigkeit des Bremsdruckes vom 
Leitungsdruck wird durch den -Kolben vermittelt. 

In dem Mafse, wie die 3-Luft nach C abströmt und dabei 
der Druck in 2 sinkt, wird der 3-Kolben durch den Ueber- 
druck der A-Luft nach links bewegt und setzt seine Bewegung 
nach links so lange fort, bis der 4-Druck infolge der Raum- 
vergröfserung der A-Kammer um einiges unter den Druck 
der Hauptleitung gefallen ist. In diesem Augenblick unter- 
bricht das Steuerventil —- dessen rechte Kolbenseite mit der 
A-Kammer verbunden ist — durch Verschiebung des Steuer- 
kolbens und Abstufungsschiebers nach rechts den Uebertritt 
der -Luft in die C-Kammer, und die vom Lokomotivführer 
beabsichtigte Bremsstufe ist eingestellt. 

Durch weiteres Ablassen von Leitungsluft auf der Loko- 
motive kann der Luftdruck in C und damit die Bremswirkung 
beliebig weiter stufenweise oder beständig bis zum Höchst- 
druck von etwa 3,20 at gesteigert werden. Sobald der 
C-Druck den Höchstwert erreicht hat und Druckausgleich 
zwischen 3 und С eingetreten ist, wird bei weiterer Druck- 
verminderung in der Leitung der im Unterteil des Steuer- 
ventils angeordnete durch 3- und Leitungsdruck beaufschlagte 
Stofskolben durch den nun den Leitungsdruck übersteigenden 
В-Пгиск nach unten verschoben und verbindet einerseits die 
Leitung unmittelbar, andererseits die 3-Kammer über das 
Ventil Ha mit der freien Luft, so dafs beide Räume in 
kürzester Zeit vollständig entlüftet werden. Unter dem Ueber- 
druck der 4-Luft wird nun auch der 2-Kolben wirksam und 
ergänzt die voraufgegangene Teilbremsung zur Vollbremsung. 
Eine solche mit allmählicher Druckverminderung in der 
Hauptleitung eingeleitete Bremsung heifst Betriebsbremsung; 
sie entsteht, wenn der Lokomotivführer den Bremshebel in 
Betriebsstellunglegt, zum Unterschied von derSchnellbremsung, 
bei der der Leitungsdruck durch Legen des Bremshebels in 
Schnellbremsstellung plötzlich stark vermindert oder ganz 
beseitigt wird. Es springen dann in den Steuerventilen die 
Steuer- und Stofskolben fast gleichzeitig an. Die Druckluft 
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der B-Kammer strömt hierbei schnell über die grofsen Kanal- 
querschnitte des Stofskolbens und des angehobenen P;-Ventils 
in den C-Raum des Einkammerzylinders und nach erfolgtem 
Ausgleich zwischen beiden Räumen und dadurch bedingtem 
Umsteuern des /s-Ventils ins Freie ab, während gleichzeitig 
auch die Hauptleitung ins Freie entleert wird, (vergl. auch 
Tafel В). Dadurch wird an allen Fahrzeugen des Zuges 
binnen weniger Sekunden die höchste Bremswirkung sowohl 
der Einkammer- als auch der Zweikammerzylinder erreicht 
und der voll abgebremste Zug kommt auf dem kürzesten 
Wege zum Halten. Eine Schnellbremsung kann auch nach 
eingeleiteter Betriebsbremsung noch ausgeführt werden, sie 
tritt natürlich auch ein, wenn im Zuge ein Nothahn gezogen wird. 
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der 3-Druck durch Zuflufs von Füllbehälter- und Leitungsluft 
zur -Kammer in gleichem Mafse verstärkt wird. 

In diesem Augenblick fängt der 3-Kolben an sich nach 
rechts zu bewegen und zwar lediglich unter Kraftwirkung 
des kleinen Dichtungskolbens, der ja durch den 4-Druck 
nach aufsen getrieben wird. Hierbei wird der 4-Raum ver- 
kleinert, der in ihm herrschende Luftdruck also durch Kom- 
pression gesteigert. Die Bewegung des 2-Kolbens kann 
deshalb nur so lange fortschreiten, als auch der Druck in der 
B-Kammer gesteigert wird, d. h, dieser Leitungsluft zufliefst. 
Wird dieser Zuflufs unterbrochen, so bleibt der Kolben in 
der Gleichgewichtslage stehen. Diese Lage ist hergestellt, 
wenn der d-Druck. durch Kompression bei der Bewegung 
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Abb. 9. Lösestellung des Steuerventils S. Abb. 10. Bremsstellung des Steuerventils S. 
A, = Steuerkolben Vy = F,-Ventil Я = Arbeitsraum des Zweikammerzylinders 
Sı = Grundschieber I”, (Neu B = Totraum des Zweikammerzylinders 
Sa Abstufungsschieber Z = Absperrhabn С = Arbeitsraum des Einkammerzylinders 
A, == Beschleunigungskolben € = Uebertragungskammer £ = Hauptleitung 
Sy == Beschleunigungsschieber d = Füllbehälter O = freie Luft 
I, = V,-Ventil A, = Luftbehälter der 4-Kammer 


Nach eingeleiteter Bremsung kann bei der bisherigen 
Einkammerbrenise — Personenzugbremse — immer nur ein 
vollständiges, kein teilweises Lösen erfolgen. Hauptaufgabe 
beim Aufbau der neuen Bremse war es, — wie oben bereits 
erwähnt — sie so zu gestalten, dafs nicht blofs stufenweise 
gebremst, sondern auch stufenweise gelöst werden konnte. 

Dies ermöglicht die Bremse in folgender Weise: Der 
Lokomotivführer legt den Bremshebel in Lösestellung, dabei 
strömt Luft aus dem Hauptluftbehälter der Lokomotive in 
die Leitung und erhöht den Druck in dieser. Sobald der 
Leitungsdruck über den A-Druck angewachsen ist, gehen 
Kolben und Schieber im Steuerventil in Lösestellung und 
verbinden die 3-Kammnr mit dem Füllbehälter und der 
Leitung und die Kammer mit der freien Luft. Die C-Kammer 
beginnt sich zu entleeren, der C:Druck und damit die Brems- 
wirkung des C-Kolbens wird allmählich schwächer, während 
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des Kolbens so vie] über den 3-Druck gestiegen ist, als dem 
Unterschied der Kolbenflächen entspricht, auf die die beiden 
Drucke wirken. Die wirksame Kolbenfläche auf der 4-Seite 
ist um die Fläche des kleinen Dichtungskolbens kleiner als 
diejenige auf der /-бейе. Der 4-Druck тиз deshalb in 
gleichen Verhältnis gröfser sein als der 3-Druck. 
Unterbricht nun der Lokomotivführer die Luftzufuhr zur 
Leitung durch Legen des Bremshebels in Abschlufsstellung, 
so strömt noch so lange Luft in die 3-Kammer nach, bıs 
der auch auf der rechten Seite des Steuerkolbens herrschende 
A-Druck etwas über den auf der linken Seite herrschenden 
Leitungsdruck gestiegen ist. Hierauf wird der Steuerkolben 
durch den Druckunterschied nach links bewegt, bis der mit 
ihm verbundene Abstufungsschieber an den schwerer be- 
weglichen Grundschieber anstöfst. Hierbei wird der Abflufs 
der Druckluft aus der -Kammer und der Zuflufs der Leitungs- 
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luft zur 2-Kammer unterbrochen. Die іп С verbliebene 
Druckluft kann nicht mehr ins Freie abströmen und wirkt 
weiter auf den C-Kolben. Das Lösen der Bremsen ist unter- | 
brochen. 

Weitere kleine Lösestufen können folgen, sobald der 
Lokomotivführer den Leitungsdruck vorübergehend erhöht, 


Abb. 11. Stellung I 
(für Schnellzüge). 


Abb. 12. Stellung II 
(auf Abschlufs). 


А 
Abb. 13. Stellung III Ш--- 


(für Personenzüge). 


SCANN 1-1 Schnitt 2-2 


Abb. 11—13. Stellungen des Absperrhahnes 2. 


d. h. den Bremshebel kurze Zeit in Lösestellung und zurück in 
Abschlufsstellung verlegt; Steuerventilkolben und Abstufungs- 
schieber gehen wieder in ihre rechte Endstellung zurück, 
Druckluft aus C kann wieder ins 
Freie entweichen und Leitungs- 
luft nach 3 überströmen; unter 
dem dadurch steigenden 3-Druck 
bewegt sich der 3-Kolben so weit 
nach rechts, bis der A Druck über 
den Leitungsdruck gestiegen und 
imstande ist, den Steuerventil- 
kolben von neuem nach links 
zu bewegen und den Ab- und 
Zuflufs der Luft von C und 3 zu 
unterbinden. 

Umgekehrt kann nach stufen- 
weisem Lösen auch stufenweises 
Bremsen, volles Lösen oder 
Schnellbremsen je nach Bedürf- 
nis erfolgen. 

Während bei Betriebsbrem- 
sungen, bei welchem nur der 
Einkammerzylinder zur Wirkung 
kommt, die Fahrzeuge in der 
Regel mit etwa 75 bis 85 vH 
des Wagengewichtes abgebremst 
werden, erhöht sich die Ab- 
bremsung bei Schnell- bezw. Not- 
bremsungen durch Mitwirkung 
des Zweikammerzylinders etwa 
auf 185 vH. Diese gewaltige 
Bremsdrucksteigerung, bei der 
natürlich ohne entsprechende 
Vorkehrungen alle Räder still 
stehen und auf den Schienen 
schleifen würden, ist notwendig 
geworden, um bei den fortge- 
setzt gesteigerten Fahrgeschwin- 
digkeiten der Schnellzüge die 
Bremswege abzukürzen und das 
Ueberfahren der Haltesignale bei 
unsichtigem Wetter zu vermeiden. 

Die Mittel zur Verkürzung 
der Bremswege sind begrenzt und 
erfahren eine Einschränkung durch das Mafs der spezifischen 
Reibung zwischen Rad und Bremsklotz einerseits und Rad 
und Schiene anderseits. Für Rad und Bremsklotz sind die 
Reibungswerte seinerzeit von Wichert für die verschiedenen 
Zuggeschwindigkeiten von 0 bis 90 km/h durch Versuche er- 
mittelt worden. Danach nimmt die spezifische Reibung bei 
Rad-Klotzbremsen mit zunehmender Zuggeschwindigkeit 
erheblich ab und ist z. B. bei 90 km/h nur etwa Vs so 
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a Beie kurz vor dem Stillstande des Zuges bei etwa 
5 km/h. 

DieRad-Klotzreibung wirdaber nochdurch andere Faktoren 
als die Gleitgeschwindigkeit stark beeinflufst, Klotzmaterial 
und spezifischer Klotzdruck, am meisten aber wohl die Tem- 
peratur in den Reibflächen, spielen hierbei eine wesentliche 
Rolle. Bei Schnellbremsungen aus hohen Fahrgeschwindig- 
keiten werden gewaltige Energiemengen in den Reibflächen 
der Bremsklötze in Wärme umgesetzt, die während der kurzen 
Bremsdauer nicht schnell genug abgeführt werden kann und 
daher eine Temperatursteigerung hervorbringt, die bis zur 
Rotglut anwächst. 

Auf diesem Gebiete mangelt es überhaupt noch an einer 
sicheren Grundlage zur Ermittlung von Einheitswerten. Ob 
und inwieweit es überhaupt möglich sein wird, alle diese 
und manche anderen hierauf bezügliche Fragen -restlos zu 
beantworten, mufs der Zukunft überlassen bleiben, vielleicht 
gelingt es, mit Hilfe des neuen Brems-Versuchsstandes in 
Grunewald die bis jetzt noch unzugänglichen Wege zu 
ebnen. 

Unsicherheit besteht auch noch bei der Bewertung der 
Reibung zwischen Rad und Schiene, besonders bei hohen 
Zuggeschwindigkeiten; vielleicht wird auch hierüber durch 
den Versuchsstand Aufschlufs gegeben werden können. 

Nach den bei Erprobung des Bremsdruckreglers (Abb. 14 
bis 17) gemachten Erfahrungen darf die Wertziffer für die 
Reibung zwischen Rad und Schiene jedenfalls nicht viel höher 
als 0,135 angenommen werden, wenn Gleiten der Räder auf 
den Schienen vermieden werden soll. І 

Das Mafs уоп 0,135 ist für den Bremsweg von besonderer 
Bedeutung insofern, als das Produkt: Raddruck X 0,135 die 
Kraft darstellt, die gleichmäfsig während der ganzen Brems- 
dauer wirkend die gröfstmögliche Verzögerung des Zuges und 
somit den mit Rad-Klotzbremsen überhaupt erreichbaren 
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Abb. 14 u. 15. Bremsdruckregler und zweiachsiges Drehgestell mit Schnellbahn-Bremsgestänge. 


kürzesten Bremsweg ergibt. Der kürzeste Bremsweg eines 
mit 100 km/h Geschwindigkeit fahrenden Zuges, dessen sämt- 
liche Achsen wie vorstehend angegeben abgebremst sind, 
würde demnach — wenn von den inneren Widerständen 
des Zuges, die den Bremsweg noch um ein Geringes weiter 
verkürzen, abgesehen wird — betragen: 


2? 
s min 100 = 27. 0,138 со 200 m. 
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Dabei würde die mittlere Verzögerung g = 1,35 m/s 
betragen, die, wenn sie nicht zu plötzlich einsetzt, der Fahrgast, 
ohne Schaden zu leiden, wohl noch würde ertragen können. 

Dieser Bremsweg ist jedoch nur zu erreichen, wenn das 
Reibungs- oder Bremsmoment der Bremsklötze Pu — wenn 
Р den Klotzdruck und и den Reibungswert zwischen Rad 
und Klotz bedeutet -- während der ganzen Bremsdauer stets 
gleich dem Reibungsmoment zwischen Rad und Schiene, 
d. h. stets gleich Qw bleibt, — wenn О den Raddruck und 
«w den Reibungswert zwischen Rad und Schiene = 0,135 
bedeutet — 

also Pu = Qu’ = 0,135 О = const. 


Abb. 16. Bremsdruckregler. 


Es folgt daraus, dafs der Bremsdruck /, da шіп weiten 
Grenzen veränderlich ist, in dem gleichen Verhältnis ver- 
änderlich sein тиз, wenn die Bedingung Ри = 0,135 
О = const. erfüllt werden soll. 

Die Bedingung wird durch den Bremsdruckregler (Abb. 14 
bis 17) erfüllt. Die Bremsklötze eines Rades sind an einem 
gleicharmigen Hebel aufgehängt, der durch eine Feder F in hori- 
zontaler Lage gehalten wird und beim Zusammendrücken 
dieser einen Ausschlag von 10mm nach oben und unten 
machen und dabei ein mit dem Bremszylinder С verbundenes 
Auslafsventil öffnen kann. Die Spannung der Feder ist so 
bemessen, dafs 


Ға == Pub = Qu b = 0,135 0%, oder 
F = 0,135 О | = const. 
Wird bei abnehmender Zuggeschwindigkeit, infolge Zu- 


nahme von u, der Wert Pua> Fd, so wird die Feder 
zusammengedrückt und bewirkt so lange eine Entlüftuug des 
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Bremszylinders, bis Zu a = Fb geworden ist. Die Brems- 
wirkung bleibt also während der ganzen Bremsdauer konstant 
auf dem Maximum Pu = 0,135 О erhalten, vorausgesetzt, dafs ` 
der Bremsdruck Р von vornherein grofs genug bemessen ist. 
Aus den Versuchen hat sich nun ergeben, dafs eine Ver- 
doppelung, ja selbst eine Verdreifachung des bisher ange- 
wendeten Bremsklotzdruckes noch nicht genügt, um bei höheren 
Zuggeschwindigkeiten — etwa 80 km/h und mehr + das Maxi- 
mum der Bremskraft — 0,135 О — zu erzeugen. Das ist an dem 
Verhalten des Bremsdruckreglers zu erkennen, дег bei 
höherer Geschwindigkeit mit 180 bis 200 vH Bremsklotz- 
druck einsetzenden Schnellbremsung erst dann Druckluft aus 
dem Bremszylinder entweichen läfst, und somit das maximale 
Bremsmoment erreicht, wenn die Zuggeschwindigkeit auf 
20—30 km/h herabgesunken ist. 


F.a=P.u.5=0,135.0.5 F = 0,135. 0 
a 
Abb, 17. 


Ueberhaupt hält der Bremsdruckregler den hohen Brems- 
druck um so länger aufrecht, je höher die Zuggeschwindigkeit 
war, bei der die Schnellbremsung einsetzte. Es folgt daraus, 
dafs die Reibungswerte u im gewöhnlichen Betriebe geringer 
sein müssen, als bisher angenommen worden ist. Eine Er- 
klärung hierfür läfst sich nur — wie oben bereits erwähnt — 
in der in den Reibflächen der Bremsklötze auftretenden hohen 
Temperatur finden, die den Widerstand des Materials in den 
Reibflächen stark beeinträchtigt. Es ist daher fraglich, ob 
eine weitere Steigerung des Bremsklotzdruckes, über со 200 vH 
hinaus, von erheblichem Nutzen sein wird, ob dadurch die 
Temperaturen in den Reibflächen nicht noch weiter erhöht 
und damit die Reibungswerte и noch mehr verschlechtert 
werden. Wenn aber auch mit der durchgeführten Brems- 
druckerhöhung von ~ 80 auf etwa 180 vH des Raddrucks 
der für alle Zuggeschwindigkeiten kürzeste Bremsweg 

. 2; 
"PER 22 0,135 
noch nicht erreicht werden konnte, so ist doch Ше Ver- 
besserung gegenüber dem bisherigen Zustande so erheblich, 
dafs bei den schnellfahrenden Zügen ein Ueberfahren des 
Haltesignals nicht mehr zu befürchten ist, selbst wenn der 
Lokomotivführer bei unsichtigem Wetter erst dicht am Vor- 
signal in der Lage sein sollte, die Schnellbremse zu ge- 
brauchen. (Fortsetzung folgt.) 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. 


Versammlung am 15. Januar 1918. 
Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor Dr -Qng. Wichert, Exzellenz — Schriftführer: Herr Geheimer Regierungsrat Denninghoff. 


Der Vorsitzende: Zunächst mufs ich Ihnen leider wieder 
einige Todesfälle von Vereinsmitgliedern mitteilen. Am 30. 
Oktober 1917 ist Herr Regierungsbaumeister Robert Krafft 
aus Schallstadt b. Freiburg den Heldentod gestorben. So- 
dann sind verstorben: Geheimer Baurat Carl Gerlach, 
Blankenburg a. Harz, am 1. Oktober 1917; Kommerzienrat 
Johannes Klein, Frankenthal (Pfalz), am 23. Oktober 1917; 
Әс. па. Rudolf Esch, Direktor der Zentrale für Bergwesen 
in Düsseldorf, am 30. November 1917; Gelreimer Kommerzien- 
rat, Dr.-jng. Carl Н. Ziese, Inhaber der Schichau-Werke 
Elbing, am 15. Dezember 1917. Wir werden den Heimge- 
gangenen ein treues Gedenken bewahren. Ein Nachruf wird 
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in der üblichen Weise in den Annalen erscheinen. Die An- 
wesenden erheben sich zu Ehren der Verstorbenen. 


Robert Krafft. 


Robert Krafft wurde am 5. September 1882 als Sohn 
des Gutsbesitzers und Weinhändlers Fritz Krafft in Schall- 
stadt im bad. Oberland geboren. Er besuchte bis zu seinem 
10. Lebensjahre die Volksschule in Schallstadt und von da 
ab die Ober-Realschule Freiburg bis zur Reifeprüfung mit 
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bestem Erfolg. Zur Vorbereitung аш seinen künftigen Beruf 
arbeitete er eine Zeitlang in der Eisenbahn-Hauptwerkstätte 
Erfurt praktisch und besuchte dann im Oktober 1902 die 
Technische Hochschule in Hannover. Um seiner Militärpflicht 
zu genügen, trat er 1905 als Einjährig-Freiwilliger beim 
1. bad. Feldartill. Regiment Nr. 14 „Grofsherzog“ in Karls- 
ruhe ein und wurde als Unteroffizier entlassen. Anfang 
Oktober 1906 bezog er die Technische Hochschule in Char- 
lottenburg, kehrte aber später nach Hannover zurück, wo- 
selbst er weiter studierte. Nachdem er die Prüfung als 
Diplom-Ingenieur bestanden hatte, kehrte er 1911 nach Char- 
lottenburg zurück, um sich auf das preufsische Staatsexamen 
vorzubereiten, welches er Ende 1912 bestand. 

Hierauf nahm er eine Stelle beim grofsen Elektrizitäts- 
Kraftwerk Stettin an, wo er bis zum Kriegsausbruch tätig 
war. Anfang August 1914 folgte er alsdann — in glühender 
patriotischer Begeisterung — dem Ruf des Vaterlandes, trat 
beim Feld-Art.-Regiment Nr. 66 in Lahr als Offizier ein 
und meldete sich freiwillig zum neuformierten Res.-Art.-Regt. 
Nr. 29, bei welchem er im September in den Vogesen in den 
blutigen Kämpfen bei La Bourgonce die Feuertaufe empfing. 

Am 18. Oktober 1914 wurde der Verstorbene infolge 
seines tapferen, umsichtigen Verhaltens mit dem Eisernen 
Kreuz П. KI, im Mai 1915 mit dem Ritterkreuz II. Kl. mit 
Schwertern vom Zähringer Löwenorden ausgezeichnet und 
bald darauf zum Oberleutnant befördert. Später erhielt er 
das Eiserne Kreuz I. Kl. Am 26. Oktober 1917 in blutiger 
Abwehrschlacht durch einen Granatsplitter am rechten Ober- 
schenkel schwer verwundet, wurde er ins Feldlazarett Courtrai 
Nr. 38 aufgenommen, wo er am 30. Oktober starb. Am 
17. November wurde er unter militärischen Ehren dem 
Familiengrabe des heimatlichen Friedhofes beigesetzt. 

Der Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure wird dem 
Verstorbenen, der dem Verein seit 1910 angehörte, ein treues 
Gedenken bewahren. 


Carl Gerlach f. 


Carl Gerlach, geboren am 29. Oktober 1848 zu Garde- 
legen, erhielt seine Schulbildung auf den Gymnasium und 
der Provinzialgewerbeschule zu Potsdam, arbeitete dann 
praktisch in Potsdam und studierte auf der damaligen 
Gewerbeakademie. Hierauf war er als Ingenieur in der Eisen- 
giefserei und Maschinenfabrik von S. Astro zu Burg bei Magde- 
burg und bei der Saarbrücker und linksrheinischen Eisenbahn 
tätig. 1884 zum Regierungs-Maschinenmeister ernannt, wurde 
er zunächst in der Eisenbahn-Hauptwerkstätte in Speldorf 
beschäftigt. Als Bauinspektor leitete er dieMaschineninspektion 
2 zu Berlin, als Regierungs- und Baurat war er Vorstand der 
Eisenbahn-Werkstätte zu Magdeburg-Buckau und später Mit- 
glied der Eisenbahndirektion Münster i.W., als welchem ihm 
der Charakter als Geheimer Baurat verliehen wurde. Der 
Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure wird das Andenken 
an den Verstorbenen, der dem Verein seit 1885 angehörte, 
stets in Ehren halten. 


Johannes Klein ў. 


Johannes Klein, geboren am 8. Dezember 1845 in Klingen- 
münster in der Pfalz als Sohn des damaligen Magaziniers der 
nahe bei dem Ort gelegenen Kreisirrenanstalt Friedrich Klein, 
besuchte die Volksschule seiner Vaterstadt und die Gewerbe- 
schule in Landau, die er mit einem glänzenden Abgangs- 
zeugnis verliefs. Auf Anraten des Direktors der Kreisirren- 
anstalt, des Hofrats Dr. Dick, besuchte Johannes Klein so- 
dann die polytechnischen Schulen in München und Karlsruhe. 
Nach Beendigung dieser Studien im Jahre 1865 arbeitete der 
Verstorbene zunächst praktisch in der Dinglerschen Maschinen- 
tabrik in Zweibrücken und suchte dann eineStelle als Ingenieur, 
was ihm bei der damaligen Lage der Maschinenfabriken grofse 
Schwierigkeiten bereitete. Im Alter von 21 Jahren trat er in 
die Kühnlesche Maschinenfabrik in Frankenthal ein. Im Alter 
von 26 Jahren gründete er zusammen mit Schanzlin & Becker 
die bekannte Firma Klein, Schanzlin & Becker. 

Klein kam viel draufsen herum, besuchte die Ingenieur- 
versammlungen, lernte Leute und Fabriken kennen und fand 
so in immer neuen Aufgaben, die er sich stellte, immer neue 
Befriedigung. Kein Wunder, wenn das Geschäft, dem er seine 
ganze Kraft restlos widmete, blühte, wuchs und grofs wurde. 

Wie bei manchen Unternehmungen der deutschen 
Grofsindustrie, so stellte auch die Entwicklung der Firma 
Klein, Schanzlin & Becker A.-G. gleichsam die Geschichte 
des Lebenswerkes seiner überragenden, führenden Persönlich- 
keit dar. Im Gründungsjahr befafste sich die Firma mit ihren 
12 Arbeitern hauptsächlich mit der Herstellung von Armaturen. 
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Nach und nach erweiterte sich aber mit der Vergröfserung 
des Betriebes auch das Arbeitsfeld; so kam besonders die 
Pumpenfabrikation hinzu, die heute von dem Unternehmen 
als weltbekannte Spezialität betrieben wird. Infolge der rast- 
losen Tätigkeit Kleins konnte der in den 70er und 80er Jahren 
des vorigen Jahrhunderts erfolgte allgemeine industrielle Auf- 
schwung so wahrgenommen werden, dafs das Werk bald zu 
den ersten Unternehmungen seiner Industrie gezählt wurde. 
Im Jahr 1887 wurde die Firma in eine Aktiengesellschaft um- 
gewandelt. Heute umfassen die Fabrikanlagen einen Gesamt- 
flächeninhalt von rund 200 000 Quadratmetern, und die Zahl 
der Beamten und Arbeiter beträgt 4000. Das Aktienkapital 
ist nach und nach auf 3 Millionen Mark erhöht worden. 

Der im Jahre 1897 zum Kgl. Bayerischen Kommerzien- 
rat und im Jahr 1915 zum Ehrenbürger der Stadt Frankenthal 
ernannte Begründer des Werkes, Joh. Klein, war 1906 in den 
Aufsichtsrat übergetreten und stellte als dessen Vorsitzender 
bis zu seinem Tod seine reichen Erfahrungen und weitgehenden 
Beziehungen in den Dienst seines Werkes. 

Der Verstorbene war seit 6. April 1895 Mitglied des Vereins 
Deutscher Maschinen-Ingenieure, der ihm stets ein treues 
Gedenken bewahren wird. 


Carl H. Ziese ў. 


Carl Н. Ziese war am 2. Juli 1848 in Moskau geboren, 
woselbst sein Vater Alexander Ziese Besitzer einer Maschinen- 
fabrik war und bei dem persönlichen heldenhaften Bestreben, 
einen Arbeiter zu erretten, den Tod fand. Der junge Ziese 
siedelte nach diesem Unglücksfalle mit seiner Mutter nach Kiel 
über und erhielt in der damaligen Maschinenfabrik von 
Schweffel & Howaldt seine erste praktische Vorbildung. Nach 
mehrjährigem Aufenthalte in England und Schottland, wo- 
selbst er u.a. sich auch auf der wohlbekannten Elderschen 
Werft in Glasgow betätigte, studierte Ziese drei Jahre lang 
auf der damaligen Berliner Gewerbe-Akademie Schiffbau und 
Ingenieurwesen. Am 16. Juli 1873 trat er in den Dienst 
Ferdinand Schichau’s in Elbing. Nunmehr war sein Lebens- 
lauf mit der Weiterentwicklung des Werkes aufs engste 
verknüpft. 

Auf Zieses Initiative hin und auf Grund seiner Konstruk- 
tionen nahm Schichau den Torpedobootsbau auf, welcher 
seine Firma in allen Teilen der Erde bekannt machen sollte. 

Nachdem 1874 der erste gröfsere Passagierdampfer ab- 
gelaufen war, konstruierte Ziese die ersten Kompoundschifis- 
maschinen für die deutschen Kanonenbonte „Habicht“ und 
„Möwe“, und 1877 das erste Torpedoboot für die russische 
Marine. Rasch ging es aufwärts. Hatte Ferdinand Schichau 
schon einen hellen Blick, so hatte ihn sein Schwiegersohn 
und Nachfolger erst recht. Der helle geniale Blick für das 
Gute und Brauchbare war es, der Ziese auszeichnete, ein Blick 
dem eine unermüdliche Arbeitskraft, eine hervorragende Ener- 
gie, eine bedeutende Erfahrung und die gründlichsten Kennt- 
nisse zur Seite standen. 

Unerwartet, mitten aus der Fülle der Arbeit heraus, hat 
der Tod am 15. Dezember 1917 den Inhaber der Schichau- 
Werke den Seinen entrissen. 

Der Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure, dem der 
Verstorbene seit 1881 als ordentliches Mitglied angehörte, 
wird sein Andenken stets in Ehren halten. 


Der Vorsitzende: Die Niederschrift über die letzte Ver- 
sammlung liegt hier zur Einsicht aus. 

Es ist angeregt worden, wegen der Verkehrsverhältnisse 
und des frühen Schlusses der Lokale die Versammlungen 
während des Krieges schon um 7 Uhr beginnen zu lassen. 

Die Versammlung ist hiermit einverstanden. 


Der Vorsitzende: Wie schon in den vergangenen Jahren, 
hat das Vereinsmitglied Herr Dipl.-Qng. Schuuring in Rotter- 
dam wieder M. 100 für die Unterstützung der Hinterbliebenen 
gefallener Vereinsmitglieder gestiftet. Der Dank des Vereins 
ist bereits ausgesprochen worden, ich möchte aber auch hier 
dem Spender unsere ganz besondere Anerkennung für die 
hochherzige Gesinnung aussprechen. | 

Die vier Elektrizitatsgesellschaften А. Е. G., Siemens- 
Schuckert-Werke, Bergmann-Elektrizitats-Werke und Maffei- 
Schwartzkopff-Werke haben zusammen dem Verein wieder 
M. 3000 zugewendet. Den Gesellschaften ist bereits gedankt 
worden und ich will auch an dieser Stelle nochmals den Dank 
des Vereins aussprechen. ` 

Es liegen 4 Aufnahmegesuche vor: Ingenieur Fritz Berger, 
Raisdorf in Holstein, Regierungsbaumeister a. D. Karl Hein- 
rich Goedecke, Hagen i. W., Dr.-Ing. Karl Schmiedel, 
Charlottenburg, und Regierungs- und Baurat Kurt Wiede- 
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mann, Berlin-Steglitz. 
БА Са 


Die eingegangenen Bücher sind ach den Meldungen 
verteilt worden und werden den Betreffenden demnächst zu- 
gestellt werden. 


Ich bitte einen Herrn, die Stimmzettel 


Als Kassenprüfer schlägt der Vorstand vor, Herrn 
Жар. Ала. de Grahl, der bereits im vorigen Jahr die Kasse 
рери hat, und an Stelle des Herrn Geheimen Baurats 
Rustemeyer, der so viele Jahre das Amt ausgeübt und 
mit Rücksicht auf seinen Gesundheitszustand gebeten hat, von 
einer Wiederwahl abzusehen, Herrn Geheimen Regierungs- 
rat Riedel zu wählen. Die Versammlung erklärt sich hier- 


mit einverstanden. 


Der Vorsitzende: Im vorigen Jahr haben wir von einer 
Neuwahl des Vorstandes abgesehen, weil so viele Vereins- 
mitglieder hier nicht anwesend sein können. Da diese Ver- 
hältnisse noch fortbestehen, stellt der Vorstand den Antrag, 
auch in diesem Jahre von einer Neuwahl abzusehen. Im 


nächsten Jahre würden wir allerdings wohl auf jeden Fall zu 
einer Neuwahl schreiten müssen. 

Die Versammlung erklärt sich mit dem Antrage des Vor- 
standes einverstanden. 

Darauf erhält Herr Direktor Hildebrand, Berlin-Lichter- 
felde, das Wort zu dem Vortrage: 


Die Abstufung des Bremsdruckes bei der selbsttätigen 
Einkammer-Druckluftbremse.*) 


Der von Lichtbildern begleitete Vortrag wurde mit leb- 
haftem Beifall aufgenommen. Der Vorsitzende dankt dem 
Vortragenden im Namen des Vereins für seine lehrreichen 
Ausführungen. 

Die 4 Herren, die sich zur Aufnahme gemeldet: hatten, 
sind mit sämtlichen abgegebenen Stimmen gewählt worden. 

Gegen die Niederschrift ist kein Widerspruch erhoben 
worden, sie gilt somit als genehmigt. 


*) Der Vortrag wird später veröffentlicht. 


Verschiedenes. 


Die nächste Vereins- 
März 1918 abends 7 Uhr im 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. 
Versammlung findet am Dienstag den 19. 
Künstlerhaus, Bellevuestr. 3 statt. 


Techniker als Oberbürgermeister! Der von der deutschen Gruppe 
des Mitteleuropäischen Verbandes akademischer Ingenicurvereine propagierte 
(Gedanke, akademisch gebildete Techniker mit der Leitung von Gemeinde- 
verwaltungen zu betrauen, gewinnt immer mehr Boden. Nachdem vor ei- 
niger Zeit die in rascher Entwicklung begrifiene Stadt Königshütte O. 5. 
den Stadtbaurat Brahl zu ihrem Ersten Bürgermeister wählte, ist diesem 
Beispiel nunmehr auch die gröfste Landgemeinde Oberschlesiens, die zweit- 
grölste Preufsens, Hindenburg (früher Zabrze), gefolgt und hat ihren bis- 
herigen Gemeindebaurat, Regierungsbaumeister Schwan, zum Gemeinde- 
vorsteher gewählt. 


Ausstellungen in Ueno (Japan). Im Scptember 1917 ist, wie die 
„Ständige Ausstellungskommission für die deutsche Industrie“ auf Grund zu- 
verlässiger Mitteilungen bekannt gibt, im Park von Ueno (Japan) eine 
„Ausstellung chemischer Produkte“ eröffnet worden. Sie zeigte, 
welche Fortschritte Japan infolge des Aufhörens der ausländischen Finfuhr 
in der Produktion chemischer Produkte gemacht hat. 

In demselben Park wird am 20. März 1918 von der japanischen Elck- 


trizitätsgesellechaft (Nippon Denki Kyokai) eine „Ausstellung elek- 
trischer Artixel“ eröffnet werden. 
Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. Ernannt: zum Marinc-Oberbaurat u. Maschinen- 


bau-Betriebsdircktor der charakt. Marine-Oberbaurat Kenter; 

zum Marine-Obcrbaurat und Schiffbau-Betriebsdircktor der charakt. Ma- 
rine-Oberbaurat Lösche; 

zum Marinebaurat für Maschinenbau der charakt. Т Meisner; 

zum Marinebaurat für Schiffbau der charakt. Marinebaurat Wiesingcer; 

zum Marine-Schiffbaumeister der staatlich geprüfte Baumeister des 
Schitfbaufaches Wischer. 

Militärbauverwaltung Preußen. Ernannt: zum Geh. Obcrbau- 
rat der Geh. Baurat Zeyss, Vortragender Rat im Kriegsministerium. 

Etatmäfsig angestellt: die Keg.-Baumeister Bollacher in Deutsch, 
Еміап und Dr.: Aug, Sleumer in Schleswig. 

Versetzt: die Bauräte Brucker, techn. Hilfsarbeiter der Banabt. des 
Kriegsminist., als Vorstand des Militärbauamts Ш nach Strafsburg i. Е. und 
Rulff, techn. Hilfsarbeiter der stellv. Intendantur des ANIL Armeekorps, 
als Vorstand zum Militarbauamt 1 nach Danzig. 

In den erbetenen Ruhestand getreten: der Baurat Leeg, Vor- 
stand des Militärbauamts Danzig I. 


Preußen. Ernannt: zum Geh. Baurat und Vortragenden Rat im 
Minist. der öffentl. Arbeiten der Reg.- und Baurat Karl Kurth, Mitglied 
der Kgl. Eisenbahndirektion Stettin; 


zum Reg.- und Baurat der Baurat От. па. Karl Meyer in Cassel; 

zum aufserordentl. Нопогагргоѓеѕѕог in der Abt. für Atlgemeine 
Wissenschaften an der Techn. Hochschule Berlin der Privatdozent Professor 
Dr. jur. u. phil. Karl Koehne in dieser Abt. 

Verliehen: der Charakter als Wirkt. Geh. Oberbaurat mit dem Range 
der Räte erster Klasse dem Vortragenden Rat im Minist. d. öffentl. Arbeiten 
Geh. Oberbaurat Rüdell; 

planmälsige Stellen für Mitglieder des Eisenbahn-Zentralamts und der 
Eisenbahndirektionen dem Reg.- und Baurat Wiedemann in Berlin, für 
Vorstände der Eisenbahn-Betriebsämter dem Reg.-Baumeister des Eisenbahn- 
Башасһев Frevert in Treis а. d. Mosel, für Vorstände der Fisenbahn-Ma- 
schinen- usw. Aemter dem Reg.-Baumeister des Maschinenbaufaches Schul- 
zendorf in Schneidemühl und für Reg.-Baumeister den Reg.-Baumeistern 
des Eisenbahnbaufaches Fenkner in Cassel und Pcter Klein in Bremen. 

Zugeteilt: der Regierung in Königsberg i. Pr. der Reg.- und Baurat 
Тг. Апа. Karl Meyer. 

Die Staatsprüfung haben bestanden: die Reg.-Bauführer Hans 
Calm (Maschinenbaufach) und Emil Freiberg (Hochbaufach). 


Dienachgesuchte Entlassung aus dem Staatsdienste erteilt: 
dem Reg.-Baumeister des Eisenbahnbaufaches Linden, bisher bei der Eisen- 
bahndirektion in Cöln. 


Bayern. In etatmäfsiger Weise befördert: 
des Staatsminist. für Verkehrsangelegenheiten der Postrat dieses Staats- 
minist. Dr. Hans Steidle. 

Іп etatmafsiger Weise berufen: auf sein Ansuchen zum Ober- 
postinspektor der Oberpostdircktion in Nürnberg der Telegraphenamtsdirek- 
tor Karl Glauning daselbst und zum Telegraphenamtsdirektor in Nürnberg 
der Oberpostinspektor Alfred Cohnreich daselbst. 


Sachsen. Ernannt: zum Honorarprofessor an der Techn. Hoch- 
schule Dresden der Dozent mit Lehrauftrag für Eisenbahnsignal- und Siche- 
rungswesen und die für den höheren techn. Staatsdienst als notwendig er- 
achteten Teile der Telegraphie, der Telephonie und des Leitungsbaues 
Finanz- und Baurat Möllering. 

Verliehen: der Titel und Rang als Baurat dem Bavamtmann bei der 
Baudirektion für die Landesanstalten Gustav Waldo Wenzel. 


Württemberg. Uebcrtragen: die erledigte Strafsenbauinspektion 
Künzelsau dem planmäfsigen Reg.-Baumeister tit. Bauinspektor Ritter u. das 
Bezirksbauamt Ellwangen dem etatm. Reg.-Baumeister tit. Bauinspektor 
Rimmele in Stuttgart. 


Baden. Ernannt: zum Bauinspektor der Reg.-Baumeister Alfons 
Restle in Neustadt i. Schw.; er ist d. Balınbauinspektion daselbst zugewiesen. 


zum Oberpostrat 


Den Heldentod für das Vaterland starben: Stud. 
der Techn. Hochschule Berlin Werner Brodhun; Privatdozent 
ап de Techn. Hochschule München Dr. Hugo Mylius, Kriegs- 
geologe, Ritter des Eisernen Kreuzes; Architekt Kurt Eduard 
Reifert, l.eipzig, Ritter des Eisernen Kreuzes; Bauamtsassesor Albert 
Schmid am Kulturbauamt Weiden; Reg.- Baumeister Walther beim Stra- 
fsen- und Wasserbauamt Freiberg und Studierender der Techn. Hochschule 
Berlin Rudolf Willamowski. 


Gestorben: Wirkl. Geh. Oberbaurat Hermann Taeger, früher Prä- 
sident der Eisenbalindirektion in Magdeburg; Geh. Baurat Heinrich Lehm- 
beck, früher Reg.- und Baurat bei der Regierung in Danzig; Geh. Baurat 
Friedrich Fülscher, früher Mitglicd der Eisenbahndirektion Altona; Baurat 
Hallmann, Vorstand des Kgl. Hochbauamts in Rüdesheim; Generaldirck- 
tor der siamesischen Staatsbahnen Kgl. Baurat Luis Weiler während der 
Heimreise nach Deutschland auf der See bei Lourengo Marquez; Geh. Bau- 
rat Richard Degner, früher Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 4 in Breslau; 
Stadtrat a. D Kgl. Baurat Walter Pfeffer іп Halle a. d. S.; Beigeordneter 
Stadtbaurat Bernhard Lehmann in Elberfeld; Kgl. Reg.-Baumeister а. 1). 
Walter Epstein in Berlin-Zehlendorf; Marine-Oberbaurat Max Hoffert. 
früher bei дег Marine-Intendantur in Kiel; Geh. Reg.-Rat Dr.« Sng. Dr. Viktor 
Böhmert, früher Professor der Staatswissenschatten an der Techn. Hoch- 
schule Dresden; Direktor der Baupolizeibehörde Paul Johannes Classen, 
Hamburg, und Oberingenieur Eduard Vermehren, früher beim Ingenieur- 
wesen der Baudeputation, Hamburg. 


Maschinen-Ingenieur 


mit guter Allgemein- womöglich Hochschulbildung, im 
Eisenbahnwesen, insbesondere Eisenbahnwagenbau 
bewandert, verhandlungsgewandt, gesucht. (Kann Kriegs- 
beschädigter sein.) 

Angebote unter: б. 6. 28 ап den Verlag 4. Blattes. 


ООООООООООООООО 
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Die Versuche, eine Bremseinrichtung für schnellfahrende 
Züge zu finden, die es ermöglicht, die Bremswege in Not- 
fällen abzukürzen, liegen schon Jahre zurück. | 

Schon im Jahre 1906 hatten sich die deutschen Eisen- 
bahnen auf Anregung Preufsens in diesem für die Betriebs- 
sicherheit so wichtigen Punkte zu gemeinsamem Vorgehen 
entschlossen. Es wurden 4 verschiedene Brems - Bauarten 


erprobt: von Westinghouse, Knorr, Siemens und Schleifer. 


Alle verwendeten doppelte Bremszylinder, die einen Gesamt- 
bremsdruck von 160 vH des Wagengewichtes ergaben. 

Der Hauptzylinder arbeitete nur bei gewöhnlichen Betriebs- 
bremsunge n, der zweite, meist gröfsere, mit dem Hauptzylinder 


Geschwindi: 


Zeit 
Abb. 18. 


zusammen bei Schnellbremsungen. Für jeden Zylinder war 
ein besonderes Steuerventil vorgesehen. Der zweite Zylinder 
— Zusatzbremse — mufste bei abnehmender Geschwindigkeit 
dem zunehmenden Reibungswert zwischen Rad und Klotz 
entsprechend entlüftet werden. Darin lag die grofse Schwierig- 
keit; die Geschwindigkeit ändert sich nach festen Gesetzen, 
der Reibungswert aber nicht, der lafst sich mit den heutigen 
Mitteln bei Rad-Klotzbremsen und hohen Zuggeschwindig- 
keiten vorläufig noch in keine Gesetzmäfsigkeit fassen. Der 
Reibungswert ist bei jeder Geschwindigkeit ein anderer, je 
nachdem z. B. aus 50 oder 100 km/h Zuggeschwindigkeit ge- 
bremst wird. Es ist das so zu verstehen, dafs der Reibungswert 
z.B. bei 40 km/h Zuggeschwindigkeit nicht stets der gleiche ist; 
er ist gröfser, wenn die Bremsung bei 50 km und kleiner, wenn 
die Bremsung bei 100 km/h einsetzt. Das hängt offenbar — 


! 
| 
i 


| 
| 


| 


| 


wie oben schon erwähnt — mit der Energiezufuhr bezw. der 
Temperatursteigerung in den Reibflächen der Bremsklötze 
zusammen. 

Eine Bestätigung dieser Ansicht liefert die Verzögerungs- 
linie, (Abb. 18) die bei den Schnellbahnversuchen seinerzeit 
auf der Militärbahn aufgenommen worden ist. Anfangs wächst 
die Verzögerung, dann nimmt sie — offenbar infolge der 
Erhitzung der Reibflächen der Klötze — etwas ab, bleibt dann 
ziemlich konstant oder nimmt nur wenig zu, um zuletzt, wo 
mit abnehmender Geschwindigkeit die Reibungsziffer wächst, 
die Wärmezufuhr zu den Reibflächen geringer wird und die 


Wärme schneller auf das Rad übertragen werden kann, 


schnell bis zum Stillstande des Zuges anzusteigen. Diese aus 
160— 180 km/h Zuggeschwindigkeit und ca. 180 vH Bremsdruck 
aufgenommene Verzägerungslinie ist eine ganz andere als die 
aus 100 oder gar 50 km/h aufgenommene, sie ist eine Funktion 
des Reibungswertes, der wiederum von einer Reihe anderer 
Funktionen abhängig ist. Wie sollte 
unter diesen Verhältnissen die Ent- 
lüftung des Zusatzbremszylinders vor 
sich gehen? Nach Zeit bezw. Ge- 
schwindigkeit zu regeln, wie es bei 
den Probezügen von Westinghouse 
und Schleifer durchgeführt war, 
konnte nicht zum Ziele führen, weil 
die Entlüftung nur für bestimmte 
Geschwindigkeiten annähernd richtig 
erfolgt. Schnellbremsungen bei ge- 
ringen Geschwindigkeiten führten 
auch regelmäfsig zum Schleifen der 
Räder auf den Schienen. Die Probe- 
züge von Siemens und Knorr waren 


mit sinnreichen Einrichtungen zur Sege 
Entlüftung der Zusatzbremszylinder 
für konstante Verzögerung versehen. Abb. 19. 


Siemens benutzte eine Quecksilber- 

oberfläche auf der Lokamotive, die sich entsprechend der Ver- 
zögerung einstellteund durch Schliefsung von Kontakten die Ent- 
lüftungsvorrichtungen elektrisch auslöste bezw. wieder schlofs, 
wenn die Verzögerung unter das festgesetzte Mafs gesunken 
war. Knorr benutzte das gleiche Prinzip, verwendete aber ein 
Pendel auf der Lokomotive, das sich ja ebenso wie die Queck- 
silberfläche der Verzögerung entsprechend (Abb. 19) einstellt 
und danach den Abflufs der Luft aus dem Zusatzzylinder regelt. 
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So sinnreich alle diese Einrichtungen auch erdacht waren, 
voll befriedigen konnten sie deshalb nicht, weil keine von 
ihnen das Räderschleifen vollständig vermied. Das lag haupt- 


sächlich daran, dafs bei geringen Zuggeschwindigkeiten und 


auch sonst kurz vor dem Stillstande des Zuges keine die Luft aus 
dem Zusatzzylinder schnell genug los werden konnte. Zudem 
war der Apparat reichlich verwickelt, infolge doppelter Steuer- 
ventile usw.; namentlich fand die Siemensbremse, wegen der 
besonderen Batterie auf der Lokomotive und der elektrischen 
Verbindung sämtlicher Fahrzeuge unter einander bei den 
Eisenbahnverwaltungen keinen Anklang. Das Haupthindernis 
für irgendeine der versuchten Bauarten war und blieb aber 
immer das Räderschleifen, und das mufste vermieden werden. 
Dazu mufste aber erst eine Vorrichtung gefunden werden, und 
das war der oben beschriebene Bremsdruckregler. 

Dieser regelt den Bremsdruck weder nach Geschwindigkeit, 


Zeit oder Verzögerung, sondern wendet sich direkt an den - 


Hauptschuldner, den aus den verschiedensten Ursachen ver- 
m 
7000 


900 


Ў —— 
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hohen Bremsdruck fast bis zum Ende der Bremsdauer aus- 
nutzt und unter Vermeidung jeglichen Räderschleifens, kurz 
vor dem Stillstande des Zuges, in voller Anpassung an den 


schnell ansteigenden Rejbungswert, der Druckluft freien 
Abflufs gibt. 
Trotz aller Fortschritte, die gemacht worden sind — die 


Bremswege (Abb. 20) sind mit der neuen Bremse bei einem 
60 Achsen starken D-Zuge z. B. bei 110 km/h Zuggeschwindig- 
keit um rund 300 m, bei 120 km/h um etwa 400 m gegen früher 
verkürzt worden — bleibt in diesem Punkte doch noch manches 
zu bessern und wünschen übrig, und das betrifft hauptsächlich 
die Verbesserung des Reibungswertes zwischen Rad und 
Bremsklotz. 

Ob und wie dem beizukommen ist, mufs der Zukunft, 
der bremstechnischen Jugend, überlassen bleiben. Wenn man 
die Verzögerungslinien (Abb. 21 und 22) betrachtet und sieht, 
dafs bei 124 km/h Zuggeschwindigkeit zwischen der 5. und der 
20. Sekunde der Bremsdauer eine Verzögerung von durch- 


‚л, ` 
1000 $ 
Abb, 20. 
20 Bremsweg-Schaulinien der 
Kunze Knorr-Bremse S 
(Schnellbremsungen in ebener Strecke). 
800 
Schaulinie I 
für die Kunze Knorr-Bremse S 
700 bei kürzestem (100 mim) Brems- | Absperrhahn 
kolbenhub. in 
Stellung I 
600 Schaulinie II (für 
für die Kunze Knorr-Bremse $ | Schnellzüge). 
bei Bremskolbenhüben · von | 
500 durchschnittlich 150 mm. 
Schaulinie III 
fir die Kunze Knorr-Bremse S 
400 bei kürzestem (100 mm) Brems- | Absperrhahn 
kolbenhub. in 
Stellung IH 
300 ` Schaulinie IV (für 
| für die Kunze Knorr- Bremse S | Personenzige). 
bei Bremskolbenhüben von 
EZ -,. durchschnittlich 150 mm. 
_Schaulinie У 
für die Einkammer-Bremse, Bauart Westing- 
44 house, bei Bremskolbenhüben von durchschnitt- 
lich 125 mm (Absperrhahn in Schnellbrems- 
stellung). 
40 10 ok my 


Zusammensetzung und Gewicht der Züge. 


Lokomotiven 


Für Zug in | | ES Tender. 

Zahl Gattung | (Wasser, 
i | Sek raum) 

Schaulinien I bis IV... ..°.]° 2 2С (510). | 31,5.cbm 
e Ш und IV... 2 2 С (5 10) 315 , 
И у 215 , 


2 2 B (S 3) | 


änderlichen Reibungswert , u selbst. Wie. so mancher bei der 
Beschäftigung mit durchgehenden Bremsen eine Täuschung 
erlebt hat, so sollte sie auch bei dem Bremsdruckregler nicht 
ausbleiben, diesmal war sie aber gutartig. Es konnte erwartet 
werden, dafs der Luftauslafs .aus dem Zusatzbremszylinder 
beim Schnellbremsen aus hohen Fahrgeschwindigkeiten so- 
gleich nach eingeleiteter Bremsung einsetzte und entsprechend 
dem zunehmenden Reibungswert u bis zum Stillstande des 
Zuges mehr oder weniger schnell fortschritt, das war aber 
nicht der Fall. 

Wie Tafel В, Abb 1 zeigt, wird z. B. der hohe Bremsdruck 
trotz erheblicher Abnahme der Zuggeschwindigkeit bis zur 
1}. Sekunde nach dem Einsetzen der Bremse und darüber 
hinaus zurückgehalten, um dann schnell — bei: sehr hoben 
Fahrgeschwindigkeiten erst kurz vor dem Stillstande .des 
Zuges — auf den allein im Zweikammerzylinder verbleibenden 
Druck :herabzusinken. Darin liegt der grofse Vorteil des 
Reglers, dafs ег — besser wie seine Vorgänger — ‘den 


Zug bestehend aus 4 achsigen 


: Gesamt- Gesamt- 
mittleres D-Zug- und Abteilwagen gewicht länge 
Dienst- Achsen- | Wagen- | Gesamt- | des Zuges des Zuges 
gewicht zahl zahl gewicht 

| 
132,5 t 60 | 15 513% 838 t 325 m 
132,5 , s0 | 20 158 , 1023 , 420 , 
86 , 400401 586 , 248 , 


deeg 


schnittlich 1 m/s erreicht ist, so mufs man doch sagen, dafs 
hier noch etwas zum Besseren geschehen kann. 

Die Vergröfserung der Verzögerung bis zum Umsinken 
der Fahrgäste: :zu betreiben, mufs ja vermieden werden, aber 
etwas: mehr kann auch wohl der empfindsamste. Fahrgast 
vertragen, namentlich wenn er Zeit hat, in den ersten 3—5 
Sekunden, wo die Verzögerung, allmählich ansteigt, sich dar- 
auf vorzubereiten. _ Zudem beträgt die Verzögerung gegen 
das Ende der Bremsdauer auch jetzt schon über 2 m, ohne 


dafs daraus nennenswerte Unzutraglichkeiten erwachsen sind. 
‚Falls es gelingt, 


die. durchschnittliche Verzögerung durch 
Hebung des mittleren Teils der Verzögerungslinie аш .twa 


1,4 bis 1,5 m/s zu erhöhen, so würde das in den seltenen 
‚Notfällen, in denen eine Schnell- bezw. Notbremsung zu er- 
folgen pflegt, eine ganz erhebliche YErRUrzUng des Brems- 
wege "mit sich ‚bringen. ` 


Durch weitere ‚Erhöhung des Bremsdruckes wird nicht 
mehr viel zu erreichen sein, denn damit Hand in Hand geht 


me —–_—_ 6 --- - --- e -- ------ ----- nn ee 


in nr ш E EN 


|15. März 1918; GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN [Nr. 978] 65 


Abb. 21 u. 22. Absperrhahn in Stellung I (tür Schnellzüge). 


Abb. 21—25. 


Schaulinien der Fahrgeschwindigkeit (V in km/h) 
und Verzögerung (р іп m/sek?) bei Schnell- 
bremsungen mit der Kunze Knorr-Bremse $. 


Die Schaulinien für H und Ø gelten für den 
Schlufswagen des Zuges. s = Bremsweg in m. 


Zugzusammensetzung: 


2 Lokomotiven der Gattung S 10 mit 31,5 cbm-Tendern 
von zusammen 265 t mittlerem Dienstgewicht und 
15 vierachsige Personenwagen von zusammen 573 t 
"Eigengewicht. ` 
Gesamtgewicht des Zuges 838 t. 


Die Fahrgeschwindigkeiten V sind den Aufzeich- 
nungen eines Geschwindigkeitsmessers Bauart Deuta- 
Werke entnommen. 

Die mittlere Verzögerung fm ist aus der ge- 

` messenen Gesamtbremszeit ¢ und der Anfangsge- 
schwindigkeit berechnet. 


offenbar eine Verschlechterung des Rei- 
bungswertes, dieser selbst mufs daher durch 
geeignete - Mafsnahmen verbessert werden. 

Die . Doppelzylindrigkeit der Kunze 
' Knorr-Bremse (Tafel A) hat an manchen 


Abb. 23 u. 24. Absperrhahn in Stellung I (für Schnellzüge). - - Stellen Bedenken ausgelöst, weil damit eine 


‘Abb. 25. Absperrbahn in Stellung III (für Personenzüge). 


- -  Verteuerung der Bremse verbunden ist. 
Bei der Schnellzug- und, wie wir später sehen werden, auch 
bei der Personen- und Güterzugbremse erweist sie sich aber 
als unentbehrlich. | : 
Um den für die schweren 4- und 6-achsigen Personen- 
wagen erforderlichen Bremsdruck von 180—200 vH hervor- 
zubringen, hätte ein einziger Bremszylinder ganz aufser- 
gewöhnliche Abmessungen erhalten müssen, zudem würde die 
Regelung des Bremsdruckes erschwert und der Luftverbrauch 
unnötig vergröfsert werden, weil bei jeder leichten Betriebs- 
bremsung der grofse Zylinderraum mit Druckluft hätte 
gefüllt werden müssen. Der andere Weg, etwa durch Er- 
höhung des Betriebsdruckes um mehr als das Doppelte 
kleinere Zylinderabmessungen zu erhalten, erwies sich aus 
praktischen Gründen ebenfalls als ungangbar. So erschien ` 
es unvermeidlich, zur Hervorbringung des hohen Bremsdruckes 
zwei Bremszylinder anzuwenden, wie denn auch die früher 
erprobten Schnellzugbremsen von Westinghouse, Siemens, 
Knorr und Schleifer nicht nur mit doppelten Bremszylindern, 
sondern auch mit doppelten Steuerventilen versehen waren. 
Unter diesen Umständen lag es nahe, die ohnehin schon 
zweizylindrige Verbundbremse, die bei der übergrofsen 
Mehrzahl der gewöhnlichen Bremsungen nur mit einem 
Zylinder arbeitet und auch sonst weniger Luft verbraucht, 
als Schnellzugbremse auszubilden. Es kommt noch hinzu, 
dafs gerade die doppelzylindrige, rückwärts regelbare Kunze 
Knorr-Bremse für die als Kurswagen über die steilen Gefälle 
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der Schweiz und Oesterreich Ungarns laufenden 4- und 
6-achsigen Personenwagen eine besondere Sicherheit bietet 
und die Ausrüstung dieser Fahrzeuge mit doppelten und 
dreifachen Bremseinrichtungen — Westinghouse, Henry und 
Hardy — in Zukunft unnötig machen würde, falls die ge- 
nannten Verwaltungen sich dem Vorgehen Deutschlands an- 
schliefsen sollten. 


Die Betriebssicherheit der neuen Schnellzugbremse für 
das Befahren langer und steiler Gefälle ist deshalb so grofs, 
weil schon ein geringer Luftdruck in dem grofsen, dem Еіп- 
kammer-Zylinder (Tafel A), vollauf genügt, um den Zug auf 
dem steilsten Gefälle in der gewünschten gleichmäfsigen 
Geschwindigkeit zu erhalten. Der Zweikammer-Zylinder mit 
seinem vollen Drucke, mit dahinterliegender vollkommen 
abgeschlossener 4-Kammer, und obendrein auch noch der 
zur Beschleunigung des Wiederauffüllens dienende Füll- 
behälter 7 bleiben dabei vollständig in Reserve. Eine Er- 
schöpfung der Bremskraft ist somit auch bei Beförderung 
der längsten Züge völlig ausgeschlossen. 


Eine gewisse Schwierigkeit für das gleichmäfsige Bremsen 
besonders langer Züge erwächst aus dem ungleichzeitigen 


Einsetzen der Bremskraft am Anfang und am Ende eines · 


Zuges. Nach Tafel B, Abb. 6 beginnt bei einem 60 Achsen 
starken D-Zuge die Bremsung des letzten Wagens reichlich 
2 Sekunden später wie die des ersten. Während also die ersten 
Wagen schon ziemlich stark angebremst sind — die C-Zylinder 
haben schon die volle Bremskraft erreicht — laufen die hinteren, 
fast noch frei von der Bremse, mit solcher Wucht auf die 
vorderen auf, dafs «dabei die Pufferfedern stark zusammen- 
geprefst werden und einen grofsen Vorrat von lebendiger 
Kraft in sich aufnehmen. Sobald nun die Bremsung durch 
den Zug hindurchgedrungen ist, werden alle diese Kräfte 
frei und bringen eine Unruhe in den Zug, die nicht selten 
von Zugzerreifsungen begleitet ist. Und wenn Zugtrennungen 
auch sonst nicht viel hinter sich haben, so können sie bei 
D-Zügen, bei denen die Faltenbälge sich plötzlich während 
der Fahrt öffnen, doch unangenehm werden. Dem Uebel 
mufste also zu Leibe gegangen werden. Dazu war es aber 
nötig, Ursache und Wirkung der auftrenden Kräfte genauer 
zu erforschen. Früher war man der Ansicht, Zugzerreifsungen 
könnten vermieden werden, wenn die Puffer- und Zugapparat- 
federn in eine solche Uebereinstimmung gebracht würden, 
dafs die Arbeit der Pufferfedern nicht gröfser als die Arbeit 
der Zugfeder sei. Das stimmte aber mit der Praxis nicht 
überein, es wurden Zugtrennungen an Stellen des Zuges 
beobachtet, an denen die Zugstangenfedern nur wenig be- 
ansprucht bezw. zusammengedrückt worden waren. Die 
Kräfte, die den Kupplungsbruch herbeigeführt hatten, — Kräfte 
von 30—40 000 kg — mufsten also von weiterher im Zuge, 
und zwar auf beiden Seiten der Bruchstelle in entgegen- 
gesetzter Richtung gewirkt haben. 


Zur Beurteilung der dynamischen Vorgänge beim Bremsen 
langer Züge möge folgendes Beispiel dienen. Den fahrenden 
Zug mit seiner Pufferfederung kann man sich als elastischen 
Stab denken, auf den am Kopf vorübergehend eine Kraft 2, 
(Abb. 26) entsprechend der im vorderen Zugteil einsetzenden 
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E = Flastizitötsmaßs, 

М = Masse des Stabes (Zuges), 
g = Verzögerung, 

g = Beschleunigung der Schwere 


Abb. 26. 


Bremskraft, einwirkt. Durch die vorübergehende Wirkung 
von / bezw. durch den Stofs möge der elastische Stab bezw. 


der Zug um x zusammengedrückt werden, es ist dann 
р — Е да 
/ 
ferner ist 
dv ar 
Pe НЕН SM с. 
CS dt ар 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


[15. März 1918) 


Nachdem Р aufgehört hat zu wirken, wird der Stab — Zug 
— infolge seiner Elastizität durch die Wucht noch weiter 
zusammengedrückt. 


S sei die gesamte Zusammendrückung, 5-ш der Weg 
in der Zeit 4 dann ist 


dGl rr da 
ошай dii dë deii 
somit 
Zu Equ 
Р= М = — М 7—29. 
| ne ай Se" $ 
und da 
М = ? бу 
5% Е 
2 = — t= -- x? г, 
wenn fir _ 
eigen. ГЕ) 
/? у d у 
gesctzt wird. От die Differenzialgleichung zu lösen, werde 
| da 
dt 
gesetzt, es ist dann 
= — x’ г; und da d= 
dt , y 
п-н 
oder 
J dy = — ad vy 
integriert: 
* іт е 
| dy=— к feda und da y = = г, 
(оао = -- ch d w. ` 
4 2,2 2 3 
о -- — 52 + С; fir æ = sist v = 0, somit C= Le 
folglich da 
v’? = х? (5° — 2), v= х |52 °; 
daa == E as — w? 
dt 
oder dt = — Be шш — — - m. 5 
ро El) 
d 5 
da 
се ЕРТЕК ДІ; en he | 
| 2 
x 5 WÉI “үһ-6) 
5 5 
= — arcsin ”. + C; fir 0 0 19 2 = 5, 
5 
somit C = р arcsin 1 = = Z. { da arcsin 1 =Z 
x x 2 2 
daher ¢= А (3 — arcsin 2) oder 
x 5 
arccos 
xt == arccos |, Č = cos (х 2). 
S S 
æ = s cos (xt); 
s = —- $x sin (xt), oder da v =— = 
v= 5х sin (xt); 
v wird ein max für sin (xt) = max = 1, d.h. für x tz on 


dieser Fall tritt ein bei 
— 0. 
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Die Maximalgeschwindigkeit wird demnach erreicht, wenn 
r = 0, d.h. wenn der Stab in die alte Lage kommt. Die 
Geschwindigkeit kann aber hier nicht aufhören, denn v ist 
ja = max. Die Stange wird also ausgedehnt, bis v wieder 0 
geworden ist. 

Es handelt sich also hier um einen Schwingungsvorgang, 
der Zug wird durch das ungleichzeitige Einsetzen der Brems- 
wirkung, infolge seiner Pufferfederelastizitat in Längen- 
schwingungen versetzt, Die Dauer 7' einer Schwingung, 
d. i. die Zeit, in der v zweimal 0 (— 0 und + 0) wird, bezw. 


die Zeit zwischen zwei v max sei 7-- 24; und xf 2. 
folgt dann die Schwingungsdauer 


T=? = ял 4]/—7—- 
x = ү-а; 


Diese Betrachtung führt zu der Erklärung der Zug- 
zerreifsungen. Bei einer Längenschwingung entstehen 
Schwingungstäler und Schwingungsberge. In denSchwingungs- 
tälern herrschen Dehnungen, in den Schwingungsbergen 
Pressungen der Materie. Die Spannungen, die in den Tälern 
auftreten, sind gleich der Summe der Kräfte, die nach den 
Bergen hin gerichtet sind (Abb. 27), sie sind um so gröfser, 
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Abb. 27. 


je gröfser die Anzahl der Kräfte, d. h. je länger die Strecke, 
die Amplitude der Schwingung, zwischen zwei Schwingungs- 
bergen ist. Treten nun derartige Schwingungen in einem 
Eisenbahnzuge auf und ist die Amplitude der Schwingung 
hinreichend lang, so wird eine gröfsere Anzahl von Fahr- 
zeugen, von т aus іп entgegengesetzter Richtung wirkend, 
ihre Massenkräfte 2 = mg auf die durchgehende Zugstange 
übertragen und in л Zugspannungen hervorrufen, die die 
Bruchfestigkeit der Kupplung überschreiten. 

Soll nun die Spannung in » das zulässige Mafs nicht 
überschreiten, so mufs die Anzahl der Massenkräfte, die auf 
die durchgehende Zugstange in der einen und der anderen 
Richtung von # aus übertragen werden — d. 1. die Anzahl 
der Fahrzeuge oder die Amplitude der Schwingung bezw. 
die Schwingungsdauer 7. — möglichst klein sein. 

Nach der obigen Gleichung ist 7’ hauptsächlich abhängig 
von /, der Lange des Zuges, und уоп Æ der Elastizität. Је 
gröfser /, а. h. je länger der Zug, desto gröfser 7, um so 
häufiger treten Zugzerreifsungen auf; das ist eine alte durch 
die Praxis bestätigte Erfahrung. An Z ist aber nichts zu 
ändern. 7 wird aber auch um so kleiner, je gröfser Æ, 
d.h. je geringer die Elastizitätt innerhalb des Zuges, d. h 
die Elastizität der Pufferfedern, je gröfser also deren Steifheit 
ist. Die Elastizität der Zugapparatfedern kommt hierbei 
weniger in Betracht, weil sie parallel auf der Zugstange, die 
Pufferfedern dagegen hinter einander geschaltet sind. 

Die Aufsersten Fälle wären nun die, dafs entweder die 
Pufferfedern ganz starr, Z also sehr grofs, oder ganz schwach 
und Z sehr klein sein würde. Im ersten Falle würde 7 und 
somit die Wellenlänge sehr klein sein, die Summe der Kräfte 
= mg, die auf die Kupplung wirken, würde also sehr 
gering sein. Im zweiten Falle würde 7 uud somit die Wellen- 
linge sehr grofs, weit gröfser als die Länge des Zuges, die 
Kräfte p = mg würden dann entweder alle in einer Richtung 
wirken, oder, falls der Punkt a zufällig in der Mitte des Zuges 
liegen sollte, wegen der geringen Gröfse von g und v so 
klein werden, dafs ihre Gesamtwirkung die Bruchfestigkeit 
der Kupplung nicht erreichen würde. 

Der erste Fall — Pufferfedern starr — ist an einem Ver- 
suchszuge von 52 Achsen aus 4 achsigen D-Zugwagen erprobt 
worden. Während sonst bei Schnellbremsungen regelmäfsig 
starke Schwankungen verbunden mit Zugtrennungen ein- 
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traten, konnte der Zug, nachdem das Pufferspiel auf wenige 
Zentimeter eingeschränkt war, bei allen Bremsungen ohne die 
geringsten Schwankungen und Zugtrennungen zum Stillstand 
gebracht worden. Der zweite Fall — Pufferfedern ganz 
schwach ist nicht versucht worden, weil Pufferfedern 
von solcher Schwäche, wie sie in diesem Falle angewendet 
werden müfsten, im Eisenbahnbetriebe nicht zu gebrauchen 
sind. Die Pufferfedern müssen ein möglichst grofses Auf- 
nahmevermögen für Massenkräfte besitzen, weil dadurch die 
Anzahl der Wagenbeschädigungen, die durch Rangierstöfse 
entstehen, vermindert wird. Andererseits mufs die Anfangs- 
spannung der Feder möglichst gering sein, damit nicht zu 
harte Auflaufstöfse entstehen. Allen diesen Anforderungen 
entsprechen eigentlich die ehemaligen Gummipuffer besser 
als die bis noch vor wenigen Jahren beschafften Pufferfedern. 
Jene setzten anfangs einen geringen, dann aber einen schnell 
zunehmenden Widerstand entgegen, bei diesen dagegen 
nahm die Spannung fast geradlinig zu (Abb. 28), dies führte 
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Abb. 28. 


zu einer grofsen Elastizität bei geringem Aufnahmevermögen. 
Nach dem Beispiel der ehemaligen Gummipuffer ist es besser, 
die anfangs geringe Spannung nach einer gekrümmten Linie 
(Abb. 29) schnell ansteigen zu lassen. 
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Abb. 29. 


Die obige Berechnung vernachlässigt eine Anzahl von 
Faktoren, die auf die dynamischen Wirkungen im Zuge von 
wesentlichem Einflufs sind, so namentlich die nicht gleich- 
mäfsige Abbremsung der Fahrzeuge, insbesondere der Loko- 
motiven, ferner die Veränderlichkeit der Reibungswerte in 
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den ersten Sekunden der Brems- 
dauer durch die eintretende Erhitzung 
der Bremsklotzreibflächen, und die 
im Zuge sonst noch auftretenden, 
de Schwingungsbewegung beein- 
flussenden Widerstände. Aber alle 
diese Störungsfaktoren ändern nichts 
an dem Schwingungsvorgang, dieser 
bleibt bestehen, nur dafs die Intensität 
der Schwingungen und der Kraft- 
wirkungen dadurch mehr oder 
weniger beeinflufst wird. 


Durch Versuche ist festgestellt 
worden, dafs bei langen Zügen und 
Schnellbremsungen bei geringen 
Geschwindigkeiten die Spannungen 
in den Zugvorrichtungen bis aut 
40000 kg anwachsen (Abb. 30). 
Solchen Kraftwirkungen vermag aber 
selbst die verstärkte Kupplung nicht 
mehr standzuhalten. 


Um diese Mifsstände wenigstens 
bei den D-Zugwagen mit ihrem 
langen Pufferhube soweit als möglich 
zu beheben, ist bei diesen Fahr. 
zeugen das Pufferspiel durch Rei- 
bungsbacken (Abb. FD abgedrosselt 
worden, auch ist die bisher starre 
Zugstange durch Einschaltung einer 
Feder (Abb. 33 u. 34) elastisch ge- 
macht worden, wodurch aufserdem 
das Anfahren schwerer Züge erheb- 
lich erleichtert worden ist. 


Abb. 32 gibt Aufschlufs über die 
in den Reibungspuffern auftretenden 
Widerstände und vernichteten Ar- 
beiten, wie sie am Prüfstande ge- 
messen зіпа.. Die Abb. 35 u. 36 
zeigen in den oberen Schaubildern 
die im Bremsbetriebe bei D-Zügen 
von 60 und 80 Achsen auftreten- 
den Pufferkräfte, in den unteren 
die nach dem Einbau der Reibungs- 
puffer in den Zugstangen auftreten- 
den Spannungen, die infolge der 


energieverzehrenden Wirkung: der 
Reibungspuffer erheblich zurückge- 


gangen sind. 


Abb. 31. Stofsvorrichtung mit Reibungspuffern für vierachsige D-Zugwagen mit Kunze Knorr-Bremse S, 
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Abb. 32. Versuche. mit Reibungspuffern. (6 teilige Klemmbacken mit 260 Neigungswinkel ) 


` Schaulinie D = Druck der D-Feder beim Hereindrücken des Puffers. 


А Da = Druck der D-Feder beim Rückgang des Puffers. 
Н (gemessen über der D,-Linic) = Reibungswiderstand der Klemmbacken beim Herein- 
drücken des Puficrs. 
ý К (gemessen unter der Da-Linie) = Reibungswiderstand der Klemmbacken beim Rück- 
gang dcs Puffers. 
Fläche I = Arbeit, die durch einen Reibungspuffer beim Hereindrücken des Puffers vernichtet wird. 
„ 2 = Arbeit, die durch einen Reibungspuffer beim Rückgang des Puffers vernichtet wird. 
» -3 = Arbeit, die durch innere Reibung der Feder D beim Hin- und Rückgang des Puffers 
vernichtet wird. 
Auf die Pufferstange wirkt aufserdem die im Pufferkorb liegende Feder Ғ), deren Druck in деп 
22 Schaulinien С) (für Hin- und Rückgang) dargestellt ist. 
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Abb. 33. Einbau der federnden 

Zugstangenverbindung und der 

Wagenzugfeder bei D-Zugwagen 
mit hölzernem Untergestell. 
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Abb. 34. Grundrifs des 
уіегасһвідеп D-Zugwagens. 
Mafsstab 1: 300. 
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Abb, 35. Beanspruchung der Zug- und Stofsvorrichtungen bei”Schnellbremsungen mit der Kunze Knorr-Bremse S 
für Stellung I des Steuerventil-Absperrhahnes. Zuglange — 60 Achsen. 


(Zugzusammensetzung, Gewicht des Wagenzuges usw. siehe Bemerkungen zu Abb. 36.) 
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Abb. 36. Beanspruchung der Zug- und Stofsvorrichtungen bei Schnellbremsungen mit der Kunze Knorr-Bremse S 
für Stellung III des Steuerventil-Absperrhahnes. Zuglänge — 80 Achsen. 


Die bei den Schaulinien angegebenen Zahlen geben die Fahrgeschwindigkeit an, bei der die Schnellbremsung ausgeführt wurde. 


Zugzusammensetzung: 2 Lokomotiven (Gattung S 10) mit 31,5 cbm-Tender. 
2 vierachsige D-Zugwagen (Nr. I und 19) 
17 Abteilwagen (Nr. 2 bis 18) zusammen 80 Achsen. 


1 Mefswagen (Nr. 20) 
Gewicht des Wagenzuges 758 t. Gesamt-Zuggnwicht (einschl. Lokomotive) 1023 t. 
Die Stofsvorrichtungen der Wagen haben Reibungspuffer nach Abb. 31 (mit 6 teiligen Klemmbacken und 269 Neigungswinkel). 
| Die federnden Zugstangenverbindungen und Wagenzugapparate sind nach Abb. 33 ausgeführt. 


(Fortsetzung folgt.) 


(Nr. 978) 


GLASERS ANNALEN FUR GEWERBE UND BAUWESEN 


[15. Marz 1918] 


Verschiedenes. 


Bekanntmachung, betreffend die Verlängerung der Prioritäts- 
fristen in Norwegen. Vom 5. Februar 1918. Auf Grund des § 1 
Abs. 2 der Verordnung des Bundesrats, betreffend die Verlängerung der 
im Artikel 4 der revidierten Pariser Ucbereinkunft zum Schutze des gewerb- 
lichen Eigentums vom 2. Juni 1911 vorgesehenen Prioritätsfristen, vom 
7. Mai 1915 (Reichs-Gesetzbl. S. 272) und im Anschlufs an die Bekannt- 
machung vom 18. August 1917 (Reichs-Gesetzbl. S. 724) wird hierdurch 
bekannt gemacht, dafs in Norwegen für Patente die bezeichneten Fristen 
zugunsten der deutschen Reichsangehörigen weiter bis zum 30. Juni 1918 
verlängert sind. | 


Preisausschreiben für Arbeiten über die Vorteile und Nachteile 
eines behördlichen Schutzes des Ingenieurtitels in Deutschland und 
den Einflufs eines solchen Schutzes auf die Klassengegensatze. Der 
Württembergische Goethebund hatte bereits Anfang 1914 ein Preisaus- 
schreiben erlassen für eine Schrift über die Milderung der Klassengegen- 
sätze °); infolge des Krieges hat das Preisgericht den Zeitpunkt der Ein- 
lieferung der Arbeiten hinausgeschoben und seine Festsetzung hat einer 
späteren Bekanntmachung vorbehalten werden müssen. Im Anschlufs an 
diesen Wettbewerb soll nun das neue Preifsausschreiben die Bestrebungen 
würdigen, die in Oesterreich zu dem behördlichen Schutz des Ingenieurtitels 
geführt und nun auch in Deutschland eingesetzt haben. Dabei wird in 
erster Linie der Einflufs auf die Klassengegensätze ins Auge zu fassen, 
sodann aber auch cine Klarlegung der Vorteile und der Nachteile zu 
geben sein, die für die Allgemeinheit, für die deutsche Industrie und für 
den Stand der Ingenieure zu erwarten sind, wenn den Bestrebungen auf 
behördlichen Schutz des Ingenieurtitels in Deutschland stattgegeben werden 
würde. Die Verhältnisse in den übrigen Industrieländern werden zum 
Vergleich heranzuziehen sein. Die Arbeiten sind bis zum 31. Oktober d. J. 
an den Vorsitzenden des Württembergischen Goethebundes Baron zu Put- 
litz in Stuttgart einzusenden. Die preisgekrönten Arbeiten gehen in das 
Verlags- und Verviellaltigungsrecht des Württembergischen Goethebundes 
über, ohne dafs noch eine besondere Vergütung (Honorar) bezahlt wird. 
Das Preisrichteramt haben übernommen: Dr- Апа. Robert Bosch, Regierungs- 
direktor Dr. A. v. Marquardt, Baron zu Putlitz und Staatsrat Professor 
Dr.-Ing. С. у. Bach in Stuttgart als Urheber der Preisausschreibung, Pro- 
fessor Dr. Ernst Franke in Berlin, Geh. Regierungsrat Professor Dr. H. Lorenz 
in Danzig und Generaldirektor K. Reinhardt in Dortmund. 

Um eine Klassenfrage handelt es sich übrigens nicht bei den Be- 
strebungen zum Schutze des Ingenieurtitels, sondern lediglich um eine 
Standesfrage. 


Der Denkschrift über den Bibliothekbau des Deutschen Museums 
entnehmen wır Folgendes: Bereits im Jahre 1906, drei Jahre nach der 
Begründung des Deutschen Museums, wurde von Sr. Majestät dem Deutschen 
Kaiser, weiland Sr. Kgl. Hoheit dem Prinzregenten Luitpold von Bayern 
und dem derzeitigen Schirmherrn unseres Unternehmens, Sr. Majestät König 
Ludwig Ш. der Grundstein für den Neubau des Deutschen Museums аш 
der ehemaligen Kohleninsel in München gelegt. 

Nach den von der Museumsleitung aufgestellten Leitsätzen sollte der 
Bau aus zwei Gruppen, dem Sammlungsgebäude und dem Bibliothekgebäude, 
bestechen. 

Das zuerst in Angriff genommene Sammlungsgebaude ist im Rohbau 
vollendet. Es enthält neben weitläufigen Salen und Hallen eine Reihe 
besonderer Museumsräume, wie das ausgedehnte, unterirdische Bergwerk, 
die Sternwartkuppeln mit besonderen Einrichtungen für den Besuch durch 
breite Volksschichten, zahlreiche Wiedergaben historischer Werkstätten usw. 

Neben den Originalen und Nachbildungen hervorragender Meisterwerke 
der Wissenschaft und Technik und den zu ihrer Erläuterung aufgestellten 
Versuchsanordnungen wird das Sammlungsgebäude Demonstrationsein- 
richtungen gröfsten Umfanges, 2. В. die in Ausführung begriffenen Planetarien 
von 12 m Durchmesser enthalten. 

Eine Hauptaufgabe des Bibliothekgebäudes besteht in der Aufnahme 
einer umfangreichen Büchersammlung, die als eine Zentralstelle der 
gesamten wissenschaftlich-technischen Literatur gedacht ist, und die sowohl 
Gelehrten und Studenten, als auch den praktisch tätigen Ingenieuren, In- 
dustriellen, Gewerbetreibenden und Arbeitern zur Verfügung stehen soll. 

Schon jetzt enthält die Bibliothek mehr als 50 000 Bände. 

Neben dem gesamten neueren Schrifttum, den einschlägigen Zeitschriften 
des In- und Auslandes, den deutschen und aufserdeutschen Patentschriften 
usw. wird die Bibliothek des Museums vor allem auch Werke über die 
Geschichte der Naturwissenschaft und Technik, sowie in möglichster Voll- 
ständigkeit diejenigen älteren Werke umfassen, die durch ihren Inhalt den 
jeweiligen Stand der exakten Naturwissenschaften und der Technik io früheren 
Jahrhunderten darlegen. Die Bibliothek wird ferner die Lebensbeschreibungen 
von hervorragenden Gelehrten, Ingenieuren und Industriellen enthalten. 


Personal-Nachrichten. 


Deutsches Reich. Ernannt: zum ständigen Hilfsarbeiter im Reichs- 
Kolonialamt unter Verleihung des Charakters als Reg.- und Baurat der 
bisherige Reg.-Baumeister Wilsdorf. 

Verliehen: der Charakter als Wirkl. Geh. Marinebaurat mit dem 
Range eines Kontreadmirals dem Geh. Marinebaurat u. Maschinenbaudirek- 
tor Thämer. 

Etatmäfsig angestellt: als Reg.-Baumeister bei der Postbauver- 
waltung der Reg.-Baumeister Schmedding in Freiburg i. Breisgau. 

Die Entlassung aus dem Reichsdienst erteilt: dem Marine-Bau- 


*) Zentralblatt а. Bauverw. 1914, S. 60. 


rat für Schiffbau Hermann Wahl unter Beilegung des Charakters als Ma- 
rine-Oberbaurat. 

Militärbauverwaltung Preußen. Verliehen: der Charakter als 
Baurat mit dem persönl. Range der Räte vierter Klasse den Reg.-Bau- 
meistern Ernst, Vorstand des Militarbauamts III Metz, Behnen, Vorstand 
des Militarbauamts Rastatt, Schultze, Vorstand des Militärbauamts Н Cob- 
lenz, Thomaschky, Vorstand des Militärbauamts Freiburg i. B. und Dupont, 
Vorstand des Militärneubauamts Cassel. 


Preußen. Ernannt: zum Reg.- und Baurat der Reg.-Baumeister 
Hoebel, zugeteilt dem Kaiserl. deutschen Generalkonsulat in Konstantinopel. 

Verliehen: planmäfsige Reg.-Baumeisterstellen den Reg.-Baumeistern 
Klenner in Rathenow (Geschäftsbereich der Verwaltung der Märkischen 
Wasserstrafsen) und Grabarsch in Berlin (Geschäftsbereich des Polizei- 
präsidiums in Berlin) und dem Reg.-Baumeister des Hochbaues Leyn іп 
Marburg. 

Ueberwiesen: der Reg.-Baumeister des Wasser- und Strafsenbau- 
faches Artur Hahn der Kanalbaudirektion in Hannover. 

Versetzt: der Reg.-Baumeister Friedrich Herbst von Breslau nach 
Harburg, der Reg.-Baumeister des Eisenbahnbaufaches Julius Böttcher in 
Bingen zur Eisenbahndirektion nach Berlin und der Reg.-Baumeister des 
Hochbaufaches Stange von Gollnow nach Gumbinnen. 

Die Staatsprüfung haben bestanden: die Reg.-Bauführer Erwin 
Spalding (Eisenbahn- und Strafsenbaufach) und Әт. Упа. Alfred Wede- 
meyer (Hochbaufach). 


Württemberg. Verliehen: der Titel und Rang cines Oberbaurats 
dem Baurat Scherff, Vorstand der Eisenbahnwerkstätteninspektion Cann- 
statt; H 

der Titel und Rang eines Eisenbahnbauinspektors den Abteilungs- 
ingenieuren Poland bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen und 
Ensinger in Reutlingen sowie dem Maschineningenieur Böckeler іп Eis- 
lingen; 

der Titel und Rang eines Bauinspektors den etatmafsigen Reg.-Bau- 
meistern Mack beim Bezirksbauamt Ellwangen und Kessel beim Bezirks- 
bauamt Rottweil. 

Hessen. Ernannt: zum Kulturinspektor bei einer Kulturinspektion 
der Kulturingenieur Otto Hauck in Friedberg. 

In den erbetenen Ruhestand versetzt: zum 1. April d. J. der 
ordentl. Professor an der Techn. Hochschule Darmstadt Geh. Hofrat Dr. Otto 
Dieffenbach. 

Oldenburg. Befördert: zu Bauraten die Reg.-Baumeister Bösser 
in Jever und Ritter in Oldenburg. 


Hamburg. Ernannt: zum Baumeister bei der Finanzdeputation der 
Dipl.. Jna. Karl Arthur Moritz Mannhardt und zum Baumeister bei дег 
1. Scktion der Baudeputation der Dipl.:Jng. Ernst August Friedrich Riese. 


Den Heldentod für das Vaterland starben: Studierender 
der Technischen Hochschule Berlin Karl Abraham aus St. Johann; 
Dipl.. Jng. Dr. Richard Czwalina, Oberlehrer an der Maschinen- 
bauschule Cöln, Ritter des Eisernen Kreuzes; Dipl.Ing. Paul 
Hartmann, Assistent am Eisenhüttenmännischen Institut der Techn. Hoch- 
schule Breslau, Ritter des Eisernen Kreuzes erster Klasse; Ingenieur Willi 
Hartung, Berlin, Ritter des Eisernen Kreuzes erster Klasse; Studierender 
der Techn. Hochschule Berlin Friedrich Hermstedt aus Kühnhausen; Stu- 
dierender der Techn. Hochschule Darmstadt Kurt Ihm, Ritter des Eisernen 
Kreuzes; Ingenieur Мах Knoch, Wünschendorf bei Lauban; Dipl.-\na. 
Wilh. Leupold, Ritter des Eisernen Kreuzes erster Klasse; Studierender 
der Architektur Otto Metzner, Ritter des Eisernen Kreuzes, und Studie- 
render der Techn. Hochschule Berlin Johannes Nogielsky aus Breslau. 


Gestorben: Geh. Marinebaurat Otto Kretschmer, früher Professor 
für Schiffbaukunde an der Techn. Hochschule Berlin; Reg.- und Baurat 
Albert Nixdorff, Mitglied der Eisenbahndirektion in Berlin; Magistratsbau- 
rat Reg.-Baumeister Max Kriesmann in Berlin; Architekt Ernst Roeting 
in Düsseldorf; Geh. Baurat Scholz in Potsdam; Geh. Baurat Fritz Laske, 
Professor an der Techn. Hochschule Berlin; Ingenieur Paul Robert Krause 
Kaiserl. ottomanischer Regierungsrat a. D. in Berlin; Geh. Baurat Schellen- 
berg, Oberbaurat bei der Eisenbahndirektion in Münster i. W.; Geh. Bau- 
rat Hermann Schneider, Reg.- und Baurat bei der Regierung in Düssel- 
dorf; Architekt Professor Dr. Hermann Board, Lehrer der Kunstgeschichte 
an der Kunstakademie in Düsseldorf; Geh. Baurat Hermann Rokohl, früher 
bei der Intendantur der militärischen Institute; Generaldirektor der Strafs- 
burger Strafsenbahn- und Kleinbahngesellschaft Moritz Hähner in Strafsburg 
i. Els. und Stadtbaurat Wilhelm Stoll, früher Stadtbaumeister in Hagenau. 


0O000000000000000006€ 
- Maschinen-Ingenieur 


mit guter Allgemein- womöglich Hochschulbildung, im 
Eisenbahnwesen, insbesondere Eisenbahnwagenbau 
bewandert, verhandlungsgewandt, gesucht. (Kann Kriegs- 
beschädigter sein.) 

Angebote unter: б. 6. 28 ап den Verlag 4. Blattes. 


Verlag F. C. Glaser, Berlin. = Verantwortlicher Schriftleiter: Geheimer Regierungsrat P. Denninghoff, Berlin-Dahlem. — Druck уоп Gebrüder Grunert, Berlin 
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Fortschritte der Technik. 


Heft 1 der „Fortschritte der Technik“, enthaltend eine Abhandlung von Regierungs- und Baurat Strahl 
„Der Dampfverbrauch und die zweckmäfsige Zylindergröfse der Heifsdampflokomotiven“ ist bereits vergriffen und 
befindet sich zur Zeit im Neudruck. Die Schriftleitung gibt sich daher der Hoffnung hin, dafs auch das zweite Heft, 
das nunmehr erschienen ist und einen Aufsatz des bekannten Wärmetechnikers Königl. Baurats 
DipL> Yung. de Grahl „Das Pligorschritt-Rohrwalzverfahren‘‘ enthält, bei den Lesern und Freunden 
unserer Zeitschrift die gleiche Anerkennung wie Heft 1 finden wird. | 

‚Die Abhandlung versetzt uns in jene Zeit zurück, in der die bahnbrechende Erfindung des Schrägwalz- 
verfahrens die ganze Technikerwelt in Spannung hielt. Glasers Annalen waren seinerzeit die ersten, Ше aus der 
Feder von Professor Reuleaux Mitteilungen über das Verfahren brachten. Heute bringen die „Fortschritte der 
Technik“ mit Heft 2 eine Abhandlung, die ein wichtiger Beitrag für die Geschichte der Technik sein wird. 
Wir erfahren aus dem Munde des Verfassers, dem die Deutsch-Oesterreichischen Mannesmarm-Röhrenwerke die 
Durchbildung und Ausführung des Pilgerschritts und damit die Herstellung dünnwandiger Siederohre zu verdanken 
haben, Näheres über das Geheimnis dieses Walzprozesses, der bereits vor vielen Jahren in England patentiert, 
vermutlich aber aus Mangel einer praktischen Lösung wieder verlassen worden war. Der Verfasser schildert 
seinen Eindruck bei der Besichtigung des Komotauer Werks und kommt dann auf den Walzprozefs selbst, dessen 
einzelne Phasen, die Einflüsse der Kaliber und Walzengröfsen auf den Verschleifs der Dorne und endlich auf 
die Bedingungen einer rationellen Fabrikation zu sprechen, die bereits wenige Monate nach des Verfassers Tätig- 


keit zu den schönsten Erfolgen führten. 
F. C. Glaser. 


Dr.-Yng. L. C. Glaser. 


Versuche mit Dampflokomotiven der Kgl. Preufsischen Eisenbahn-Verwaltung 
im Jahre 1913. 


Im Auftrage des Herrn Ministers der öffentlichen Arbeiten herausgegeben vom 
Kgl. Eisenbahn-Zentralamt in Berlin. 
(Mit 68 Tafeln und 35 Abbildungen) 
(Fortsetzung von Seite 52) 


Vergleichsversuche zwischen sechs D - H. G.-Loko- 
motiven (Gattung G,) mit Kolbenschieber-, Lentz- und 
Stumpfsteuerung sowie über den Einflufs der Rauch- 


| sind mit je zwei D-H.G.- Lokomotiven (Gattwng G,) mit Kolben- 
| schiebern, Lentz-Ventilsteuerung und Stumpf-Zylindern wäh- 
5 E, , rend der Dauer eines Jahres Versuche im Betriebe vorge- 

verminderungseinrichtung Bauart Marcotty. | nommen und Aufschreibungen darüber geführt worden. Um 
Um ein Urteil darüber zu gewinnen, ob die Anwendung gleichzeitig den Einflufs der Rauchverzehrungsvorrichtung, 
von Lentz- oder Stumpf-Ventilen gegenüber den Kolben- Bauart Marcotty, auf den Betriebsstoffverbrauch der Güter- 
schiebern mit schmalen federnden Ringen Vorteile bieten, zuglokomotiven festzustellen, wurde zu den Versuchen für 
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Zusammenstellung 21 und 22. 


Vergleichsversuche zwischen sechs D-H. G.-Lokomotiven (Gattung G,) mit Kolbenschieber-, Lentz- und Stumpfsteuerung, 
sowie zur Bestimmung des Einflusses der Rauchverminderungseinrichtung Bauart Marcotty. 


Uebersicht der Leistungen und des Betriebsstoffverbrauches 


Zusammenstellung 21: Nach den Zeitabschnitten April—November und Dezember— März geordnet. 


|2] 3 l 4 |5516] 11 в | 9 w| mn j] | 3 
Ace Zahl der Leistung der Lok. | Brenn- ` Schmier- Verbr auch auf Ausbesse- 
Zeitraum im Zugdienst geleistete rungskosten 
с дег Lokomotiv- йе Aus- қ д a Tonnen- während der 
2. А , Е 7 stoffverbrauc kilometer ee 
vi SE Nr. Aufschreibung Dienst- Бевзе-| Loko Tonnen- B Schmi Me 
35 rung tage | rungs- motiv- renn- chmier- zeit 
= : | tage kilometer’ kilometer ЭЕ = ү 2. Т 
== = u rn | | 
б [ Stettin April—Nov. | 244 | = 21515 | 20 554 391 388,25 | 50992 | 19,17 | 0,025 
PES 4816 Dez.—März | 102 | 1 10926 | 7962270 | 161,56! 187,76 | 20, 29 0,023 | 153.12 
LE KEE EE WERE ЖЕЛЕ LEGE RE ee aa) Ge gt а а grey see tee a hg, ’ 
ЕВ zusammen | 346 | 19 | 38501 | 28216661 | 549,81 | 697,68 | 19,48 | 0,024 
т Ф 
5 8 Königsberg | April—Nov. | 238 6 | 27761 | 19651 819 | 389,06; 519,97 19,79 | 0,026 
П С 4823 Dez.—Marz | 9% | 22 10821 | 7719832 157,44 | 192,14 | 20,5. | 0,024 | 195.32 
, (рт Marcotty | Zusammen | 334 | 28 | 38582 , 27326651 | 546,50' 112,91 | 19,99 0025 
| | | | Im Mittel: 
Summe [-+ II: | April—Marz | 680 47 | 11 083 | 55 843 312 | 1096,31 | 1410,59 0,025 174,22 
Posen April—Nov. | 237 | 7 | 26809 | 19559787 | 385,69 | 959,31 
Ш |. о 4812 Dez.—März | 122 — 13620 | 9921734 | 215, 10! 225, 59| 21,66 | 185.27 
58 zusammen | 359 | 7 | 40429 | 29 487 521 | 600,79, 784,90 | 2040 0,026 
ы © 
БЕ Halle April—Nov. | 234 10 | 26690 | 19 073 473 304,60 528,74 | 20,67 : 0,027 
Уа 4804 Dez. z.—März | 96 25 10629 7673 109 | 158,18, 194,18 | 20,61 , 0,025 | 176.86 


m. Marcotty | Zusammen | 330 | 36 | 37319 | 26746582 | 552,78 123,52 | 20,66 | 0,027 


| Im Mittel: 
Summe Ш LIN: April —Marz 689 43 717148 56 234 103 | 1 153,57 | 1 508,42 20,51 0,026 181,07 


Aprilt)—Nov.| 233 | 11 | 27020 ‚ 20 027 711 390,63| 562,15 | 19,50 | 0,028 


Im Mittel: 
374,84 


Summe V+ VI: | April—Marz | 605 | 20,60 0,028 


5 ке Dez.—Marz | 106 | 16 | 11683 8328028 | 185,32. 217,37 | 20,21 04 0,026 Ес 
= zusammen | 339 21 | 33703 28 355 799 | 515,95 719,55 | 20,31 | 0,027 
N | А 
SI Frankfurt‘) | April—Nov. | 175 | 39 | 19351 | 14257645 | 280,76 457,50 | 19,69 0,032 
Е 4841 Dez.—Marz | 91 ; 31 | 10 ee 217233) 188,28 | 2354 | 0085 ЕС 
Ц т. Marcotty | Zusammen | 266 | 70 | 68218 ' 21576756 | 453,09, 645,78 | 20,99 | 0,029 |) 
| 
| 
| 


68 218 | 49 932 555 |1 029,04 1 425,33 


Zusammenstellung 22: Nach den Lokomotivführern geordnet. 


Bemerkung: “1 | 2 3 | # 8 | 6 


| 2 | 3 4 | 5 6 
Die sechs Vergleichs- . са | REES , -—— Ss 
lokomotiven wurden Leistung der Lokomotiven 2% Verbrauch auf geleistete 
Lokomotiv- im Zugdienst SE 1000 Tonnenkilometer 


während des Versuchs- | | 


jahres in zweimonat- ТІЛЕР 2. | ee verbrauch | H НИ 
lichem Wechsel durch , | | SS | 
Lokomotivführer A bis A 40646 29626941 612,32 . 126,42 20,72 0,024 

F geführt. Die Zahlen- B 35 160 25638485 500,27 | 160,60 19,51 0,030 
werte entsprechen den С 34000 |24901 608 498,24 | 7113,77 ` 20,08 | 0,028 
Summen 1 bis 6, 7 bis D 37889 | 28076711 510,45 , 118,51 20,32 0,029 

12 usw. bis 31 bis 36 der E 40 810 | 29 461 892 599,47 ° 771,17 20,34 0,026 
Zusammenstellung 19. F*) 33 664 | 24 304 344 497,17 | 644,87 20,45 0,026 


*) Bei Lokomotive Frankfurt 4841 ist der Monat April wegen falscher Aufzeichnungen nicht mit aufgenommen worden. 


— 
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Zusammenstellung 23, 24 und 25. 


Vergleichsversuche zwischen sechs D-H. G.-Lokomotiven (Gattung Gs) mit Kolbenschieber-, Lentz- und Stumpf- 
steuerung, sowie zur Bestimmung des Einflusses der Rauchverminderungseinrichtung Bauart Marcotty. 


Zusammenstellung 23 und 24: Leistung und Wasserverbrauch auf dem Streckenabschnitt W—A und zurück. 


PS | 4 Ke об 


Geleistete belastung der Züge Wasserverbrauch 
auf der Strecke | auf 
W—A im ganzen 1000 tkm 
und zurück | 
in t cbm 


Lokomotivführer Zug- Топпеп: 


kilometer 


160906 119043610 
26818 | 


Mittelwert — 


A. | 22 155 194 
B. | 25 871 19 065 737 
С. 24 296 18 190 208 
р. 27113 20 196 371 
Е. 20618 | 21807255 
Е)... 23 934 17 628 845 
Summe A bis Е = | 16 979,75 


2 | 3 ! 4 | 5 IT. 6 IT 
Durchschnitts- [ КО 
Geleistete belastung der Züge Wasserverbrauch 
Lokomotiv-Nr Art der Zug- ` "` Tonnen- aul dey Strecke | auf 
` Steuerun g 8 | W--A im ganzen ` 1000 tkm 
kilometer und zurück | 
in t cbm | г 
| 
Stettin 4816 
und | Kolbenschieber 56068 41484131 139,9 5 882,00 141,8 
Königsberg 4823 Е 
Роѕеп 4812 | 
und | Lentzventile 96130 | 41073907 131,7 6014,00 . 146,4 
Halle 4804 | | 
Essen 4836 Stumpfventile | 
und | und | 48708 . 36 485 572 149,1 э 083,75 ` 139,3 
Frankfurt 4841 *) Stumpfzylinder | | | 


Zusammenstellung 25: Verhältnis der Leistungen der einzelnen Lokomotivführer. 


L, _ Leistung auf dem Streckenabschnitt W—N, —-W 


Leistung auf dem Streckenabschnitt Verhältnis i Duni 
N 1 
оак. W-N-W=L, | W—A—W =L, der schnitts- 
führer | zug- | tonnen- 2. 
21 | 27 | | er Züge 
Zug | Tonnen Zug | Топпеп kilometrischen int 
kilometer: kilometer Leistung 


10641 | 7471747 | 30005 | 22155194 


A 1 : 2,82 1: 2,96 100 
B 9 289 6572 148 25 871 19 065 737 | 1: 2,81 1: 2,90 107 
C 9 704 | 6711400 : 24296 18190208 | 1:2,50 | 1:2,71 692 
D 10776 | 7880 340 27113 20 196371 | 1:2,54 1: 2,56 131 
Е 11 123 1 654 637 29 687 21807255 | 1:2,67 1: 2,85 690 
F*) 9733 | 6675499 | 23934 17 628 845 | 1:246 | 1: 2,64 686 


— = 
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jede Steuerungsbauart je eine Lokomotive mit und eine ohne 
Rauchverzehrungseinrichtung herangezogen und zwar: 


! E are 


Lid. ' Lokomotiv- Eigentums- Art Einrichtung 
Nr. © Nr. direktion der Steucrung Sonstige 
1 | 4816 | Stettin | Kolben- Ge 

| SÉ schieber- 
2 | 4823 | Königsberg | steuerung Marcotty 
3 | 4836 | Essen | Stumpf: -- 
4 | 4841 | Frankfurt 2 f Zylinder Marcotty 
5 4812 | Posen | Lentz- = 

| | ә ventil- ` 
6 4804 ! Halle | steuerung Marcotty 


| | | 

Um weiter den Einflufs der Lokomotivmannschaft auf 
den. Verbrauch der Lokomotiven übersehen zu können, wurde 
jede der 6 Lokomotiven jeder Mannschaft in dem Versuchsjahr 
für die gleiche Zeit, also für 2 Monate, zugeteilt. Für die 
6 Lokomotiven war ein besonderer Dienstplan aufgestellt, 
der nur Durchgangsgüterzüge des Streckenabschnitten A—N, 
und umgekehrt enthielt. Die Art der zur Verwendung ge- 
langten Kohle war während des ganzen Jahres annähernd die 
gleiche, namentlich war das Verhältnis zwischen westfälischer 
und oberschlesischer Kohle genau festgelegt. Die mit den 
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Versuchen betrauten Lokomotivführer waren ausgesuchte 
Leute, die mit den Eigenarten und der Behandlungsweise der 
Lokomotiven vorher genau vertraut gemacht waren. Aulser 
der Leistung und dem Betriebsstoffverbrauch wurden auch 
die Ausbesserungskosten und -zeiten der Lokomotiven, die 
sämtlich in ungebrauchtem Zustande zu den Versuchen heran- 
gezogen wurden, aufgeschrieben. 

Das Ergebnis der Versuche ist in den Zusammen- 
stellungen 19 bis 27 aufgezeichnet. Zusammenstellung 19 ent- 
halt die Leistungs- und Verbrauchswerte im einzelnen, 
Zusammenstellung 20 die einzelnen Ausbesserungskosten und 
-zeiten, Zusammenstellung 21, 22, 23, 24 und 25 die Zu- 
sammenfassung der Leistungen und des Verbrauchs, der 
Ausbesserungskosten und -zeiten der einzelnen Lokomotiven, 
sowie den auf den einzelnen Lokomotivführer entfallenden 
Verbrauch. Bei den Aufschreibungen wurde der Wasser- 
verbrauch für die Streckenabschnitte A—W und zurück und 
W—WN, und zurück je besonders aufgeführt, da die auf dem 
Streckenabschnitt W—N, zum grofsen Teil unter Vorspann 
geleisteten Lokomotivkilometer denen des Streckenabschnittes 
A-—W nicht gleichwertig sind. Aus diesem Grunde sind 
in Zusammenstellung 26 und 27 die Prozentzahlen der auf dem 
Streckenabschnitt W—N, 


а) im Gewichte unter 650 t, 

b) über 650 t Zuggewicht, 

c) mit Vorspann beförderten Züge angegeben. 
(Schlufs folgt.) 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. 


Versammlung am 19. Februar 1918. 
Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor Drug. Wichert, Exzellenz — Schriftführer: Herr Geheimer Regierungsrat Denninghoff. 


Der Vorsitzende: Leider mufs ich Ihnen zunächst wieder 
2 Todesfälle mitteilen. Am 11. Januar 1918 starb der Grofs- 
herzogl. Badische Baurat a. D. Herr Hermann Bissinger in 
München und am 17. Januar Herr Ingenieur Emil Sinell zu 
Berlin. Wir werden den Verstorbenen ein treues Gedenken 
bewahren. Ein Nachruf wird, wie üblich, in den Annalen 
erfolgen. Die Anwesenden erheben sich zu Ehren der Heim- 
gegangenen. 


Hermann Bissinger 4. 


Geboren am 26. März 1849 zu Karlsruhe in Baden als Sohn 
eines Gymnasialprofessors, besuchte Hermann Bissinger 
von 1857—1865 das Karlsruher Gyninasium und studierte auf 
dem Polytechnikum seiner Vaterstadt. Am 20. Juli 1870 rief 
ihn der Deutsch-Französische Krieg zu den Waffen und er 
machte als Leutnant den Feldzug mit bis zum 30. Oktober, 
an welchem Tage er im Strafsenkampf von Dijon eine schwere 
Kopfwunde erhielt, deren Heilung nahezu zwei Jahre in 
Anspruch nahm. Als Auszeichnung erhielt er das Eiserne 
. Kreuz II. Klasse und den Bad. Zähringer-Löwenorden mit 
Schwertern. Die unfreiwillig aufgedrungene Arbeitspause 
benützte er zur Fortsetzung seiner Studien und zur praktischen 
Ausbildung. Nachdem er bis zum Jahre 1876 in privaten 
iradustriellen Betrieben tätig war, trat er nunmehr bei дег 
C eneraldirektion der Grofsh. Bad. Staatseisenbahnen ein, 
vw urde 1877 Grofsh. Maschineningenieur, 1881 Maschinen- 
ims spektor, 1863 Kollegialmitglied und Baurat. Es wurde ihm 
u- а. іп seinem umfangreichen Geschäftskreis die Einführung 
der elektrischen Beleuchtung übertragen. Beim Bau der 
Ы <llentalbahn wurden seine patentierten Neuerungen ап Zahn- 
st zangen (Patent Klose-Bissinger) für die dortige Zahnradbahn 
im Anwendung gebracht und für die Schwarzwaldbahn die 
Lulftbremsen nach seinen Angaben gebaut. Seine umfang- 
reichen Bremsversuche im Jahre 1889 mit 50 Wagen mit 
Jurchgehender Westinghousebremse wirkten bestimmend auf 
die allgemeine Einführung der Westinghousebremse in 
Deutschland. 

Im Jahre 1891 übernahm er die Stellung eines alleinigen 
technischen Direktors bei der damaligen Comnianditgesellschaft 
Schuckert & Comp., nachdem ihm fast zu gleicher Zeit der 
P osten eines Generaldirektors bei Humboldt in Kalk, woselbst 
er früher als Ingenieur tätig war, angeboten worden war. 

In unermüdlicher Tätigkeit verstand er es, eine riesige 
Arbeitslast zu bewältigen, seine organisatorischen Talente zu 
betätigen und grofse Erfolge zu erzielen, bis im Jahre 1902 
die Verhältnisse ihn und die anderen Herren des Vorstandes 


| 
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veranlafsten, aus der Elcktrizitäts-Aktiengesellschaft freiwillig 
üuszutreten. 1905 siedelte Baurat a. D. Bissinger nach München 
aber; leider war es ihm infolge schwerer Leiden nicht ver- 
gönnt, die Früchte seines arbeitsreichen Lebens zu geniefsen. 
Er ertrug mit bewundernswerter Geduld seine Beschwerden, 
vom September 1916 an war er ständig ans Krankenzimmer 
gefesselt. Am 11. Januar 1918 fand sein an Arbeit und Erfolgen 
reiches Leben einen stillen Abschlufs. 


Der Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure, dem der 
Verstorbene seit 1892 als ordentliches Mitglied angehörte, 
wird sein Andenken stets in Ehren halten. 


Emil Sinell 4. 


Emil Sinell, am 7. Oktober 1859 zu St. Goar am 
Rhein geboren, besuchte das Real-Gymnasium in Coblenz, 
studierte das Maschinenbaufach in Berlin und war darauf 
kurze Zeit in Königsberg in der Königsberger Maschinen- 
Fabrik tätig. Nach seiner Uebersiedelung nach Berlin gründete 
er die Firma Erfurth und Sinell, deren technischer Leiter er 
war. — Zugleich vertrat er die Firma Garbe, Lahmeyer, 
Deutsche Elektrizitäts-Werke in Aachen und später die Firma 
Brown Boveri (Schweiz). 

Auf dem Gebiete der Schiffsturbine hat er sich haupt- 
sächlich betätigt und glänzende Erfolge errungen. Vor zehn 
Jahren erblindete er, trotzdem behielt er eine Tätigkeit als 
Gutachter und Berater für Ueberland-Zentralen bei. 


Der Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure, dem der 
Verstorbene seit dem Jahre 1890 als ordentliches Mitglied 
angehörte, wird ihm ein ehrendes Andenken bewahren. 


Der Vorsitzende: Ferner habe ich Ihnen mitzuteilen, dafs 
Herr Geheimer Regierungsrat Friedrich Hentschel zu Ber- 
lin-Schöneberg das Eiserne Kreuz II. Klasse erhalten hat. 


Die Niederschrift über die letzte Versammlung liegt hier 
zur Einsicht aus. 

Die eingegangenen Bücher sind nach den Meldungen 
verteilt worden und werden den betreffenden Herren dem- 
nächst zugehen. 

Sodann habe ich mitzuteilen, dafs die Elektrizitätsfirmen 
А. E. G., Siemens-Schuckert-Werke, Maftei-Schwartzkopft- 
Werke und Bergmann-Elektrizitats- Werke dem Verein für jedes 
der 3 Jahre 1918—1920 wieder M. 3000 zuwenden wollen zur 
Förderung der Vereinszwecke, insbesondere zur Bewilligung 
von Preisen für technische Leistungen. Der Dank des Ver- 
eins ist den genannten Firmen bereits ausgesprochan worden. 


Ich möchte aber auch an dieser Stelle nochmals den Firmen 
besonderen Dank sagen. 

Die landesherrliche Genehmigung zur Annahme der 
Müller-Stiftung in Höhe von М. 30 000 ist eingegangen. 

Herr Geheimer Regierungsrat Riedel erstattet hierauf 
Bericht über die von ihm gemeinsam mit Herrn Direktor 
Dipl- Ха. de Grah] vorgenommene Prüfung der Buchhaltung 
und des Rechnungsabschlusses für 1917, die in Ordnung 
befunden wurden, und bittet um Entlastung des Säckelmeisters. 
Diese wird vom Verein erteilt. 

Der Vorsitzende dankt den beiden Herren für die von 
ihnen ausgeführte Prüfung. 

Der Säckelmeister erläutert den Haushaltsentwurf für 1918, 
der in allen Punkten angenommen wird. 


Jahresbericht. 


Mit dem Beginn des Geschäftsjahres 1917 zählte der 
Verein 799 Mitglieder. Leider ist wieder der Verlust von 
18 Mitgliedern zu beklagen, die im Laufe des Jahres gestorben 
sind. Von diesen erlitten 3 den Heldentod für das Vater- 
land. Eine grofse Anzahl Mitglieder unseres Vereins sind 
zu den Fahnen einberufen; im Jahre 1917 ist dem Vorstande 
die Auszeichnung von 6 Mitgliedern durch die Verleihung 
des Eisernen Kreuzes 1. Klasse und von 9 Mitgliedern durch die 
Verleihung des Eisernen Kreuzes 2. Klasse bekannt geworden. 
Ausgeschieden sind im le 1917 3 Mitglieder; aufgenommen 
wurden während des Jahres 1917 12 Mitglieder. Mithin hatte 
der Verein am Schlusse des Jahres 1917 insgesamt 790 Mit- 
glieder, und zwar 2 Ehrenmitglieder, 249 ordentliche Mit- 
glieder in Berlin und den Vororten, 514 ordentliche Mitglieder 
aufserhalb Berlins und 25 aufserordentliche Mitglieder. 


Es fanden 7 ordentliche Vereinsversammlungen statt, 
in denen die nachstehend aufgeführten 8 Vorträge gehalten 
wurden, die in „Glasers Annalen“ zum Abdruck gelangen 
sollen. Leider ıst ein grofser Teil dieser Abhandlungen vom 
Oberkommando in den Marken zur Veröffentlichung nicht zu- 
gelassen worden. 


1. „Eiserne Feuerkisten“ von Herrn Regierungsbau- 
meister Qr.-Qug. Klug, Charlottenburg. 

2. „Elektrisches Schweifsen von Gufstücken, insbeson- 
dere von Zylindern“ von Herrn Regierungsbaumeister Bardtke, 
Wittenberge. 

3. „Mitteilungen über neuere Erfahrungen und Versuche 
mit Ersatzstoffen im Bau und Betrieb von Maschinen“ von 
Herrn Privatdozenten Жірі ид. von Hanffstengel, Char- 
lottenburg. | 

4. „Die Ausnutzung der Kohle bei ihrer Verbrennung, 
Entgasung und Vergasung“ von Herrn Direktor їр па. 
de Grahl, Berlin-Schöneberg. | 

5. „Die Kunze Knorr-Bremse a) für Schnellzüge“ von 
Herrn Geheimen Oberbaurat Kunze, Berlin. 

6. „Die Kunze Knorr-Bremse, b) für Personen- und 
Güterzüge“ von Herrn Geheimen Oberbaurat Kunze, Berlin. 

1. „Ueber den Bewegungswiderstand der Eisenbahnfahr- 
zeuge“ von Herrn Regierungs- und Baurat von Glinski, 
Leipzig. 

8 „Der Weg des Eisens“ von Herrn Oberingenieur 
Пеут, Duisburg. 


Den Vereinsvorstand bildeten zu Anfang des Jahres 
1917 die Herren: 


Ministerialdircktor Dr.:\ng. Wichert, Exzellenz, Vor- 
sitzender; Geheimer Regierungsrat Riedel, erster stellver- 
tretender Vorsitzender; Geheimer Kommerzienrat Dr.:ng. 
R. Pintsch, zweiter stellvertretender Vorsitzender; Geheimer 
Regierungsrat Denninghoff, Säckelmeister und Schriftführer; 
Gcheimer Baurat Schlesinger, Stellvertreter des Säckel- 
meisters und Schriftführers; Direktor Frischmuth, Geheimer 
Regierungsrat Geitel, Direktor @їр[. Упа. de Grahl, Direk- 
tor Gredy, Beratender Ingenieur Dr. phil. Müllendorft, 
Generaldirektor Neuhaus, Geheimer Regierungsrat Professor 
Obergethmann, Eisenbahndirektionspräsident Dr.:{ing. 
Rimrott, Geheimer Baurat Schrey. 

Leider hatte der Verein den Verlust seines Vorstands- 
mitgliedes, des Herrn Direktors Gredy, der am 25. Januar 
1917 starb, zu beklagen. 


Den Preisrichter-Ausschufs für die Beuth-Aufgabe 
bildeten folgende Herren: 

Geheimer Oberbaurat Domschke, Direktor Frischmuth, 
Direktor Gerdes, Wirklicher Geheimer Oberbaurat Жү. па, 
Miller, Geheimer Baurat Patrunky, Baurat Pforr, Ge- 
heimer Regierungsrat Professor Dr.=.\ng. Reichel, Ministerial- 
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direktor Dr.:$ng. Wichert, Exzellenz, Geheimer Oberbaurat 

Эт. па. Wittfeld, Geheimer Regierungsrat Zweiling. 
Von der Aufstellung einer Beuth-Aufgabe für das Jahr 

1917 wurde mit Rücksicht auf den Weltkrieg abgesehen. 


Dem Ausschufs für die Verwendung der gestif- 
teten Fonds gehörten folgende Herren an: 

Regierungs- und Baurat a. D. Büscher, Regierungsbau- 
meister Hammer, Geheimer Baurat Herr, Oberbaurat a. D. 
Klose, Baurat Köttgen, Regierungs- und Baurat Messer- 
schmidt, Baurat Pforr, Geheimer Regierungsrat Professor 
Dr.-Ing. Reichel, Geheimer Baurat Rumschöttel, Re- 
gierungs- und Baurat a. D. Schittke, Geheimer Baurat 
Schlesinger, Ministerialdirektor a, Wichert, 
Exzellenz, Geheimer Oberbaurat Dr.-Jng. ittfeld, Ge- 
heimer Regierungsrat Zweiling. 

Nähere Einzelheiten * über den Stand der Preisarbeiten 
und deren Veröffentlichung sind aus „Glasers Annalen“ vom 
15. März 1916, Band 78 Nr. 930 zu ersehen. 


Im Laufe des Jahres 1917 erhielt der Verein folgende 
Zuwendungen: 

l. Von dem Norddeutschen Lokomotiv-Verband 
für wissenschaftliche Zwecke im Lokomotivbau für das Jahr 
1917 M. 3000. 

2. Von der Allgemeinen Elektricitäts-Gesell- 
schaft Berlin, den Siemens-Schuckert Werken Ber- 
lin, den Bergmann-Elektricitats-Werken Berlin und 
den Maffei-Schwartzkopf-WerkenBerlin, zurFörderung 
der Vereinszwecke, insbesondere zur Bewilligung von Preisen 
für technische Leistungen für das Jahr 1917 M. 3000. 


Der Vorstand hat den Gebern den Dank des Vereins 
ausgesprochen und wird für die ordnungsgemäfse Verwendung 
der gestifteten Beträge Sorge tragen. 


Das Kuratorium der Wichert-Stiftung bilden die 
Herren: 

Ministerialdirektor Dr.:{ng. Wichert, Exzellenz, Ge- 
heimer Regierungsrat Professor Obergethmann, Geheimer 
Baurat Schrey, Geschäftsführer der Norddeutschen Wagen- 
bau-Vereinigung. 

Der Verein bewilligte aus dieser Stiftung einem Studie- 
renden des Maschineningenieurwesens für Jahr Oktober 1917 
bis 1918 eine Beihilfe im Betrage von M. 600. 


Von dem Norddeutschen Lokomotiv-Verband 
wurden aus Anlafs des Ausscheidens des Wirklichen Ge- 
heimen Oberbaurats Dr.-3ng. C. Müller aus dem Staats- 
dienste М. 30000 als Grundstock zu einer „Müller-Stiftung“ 
überwiesen Der Vorstand hat dem Norddeutschen Loko- 
motiv-Verband für diese hochherzige Stiftung den Dank des 
Vereins ausgesprochen. Der Verein hat sich mit der Annahme 
und satzungsgemäfsen Verwaltung der Stiftung einverstanden 
erklärt. Die Satzungen, die den Satzungen der , Wichert- 
Stiftung“ entsprechen, sind in „Glasers Annalen“ vom 
1. November 1917 bereits veröffentlicht. 

Der Verein zeichnete M. 5000 Kriegsanleihe. 

Der Treptower Sternwarte wurden als Beihilfe 
das Jahr 1917 M 100 überwiesen. 


Dem Ausschufs für Einheiten und Formelgröfsen 
(AEF) gehörten an die Herren: Geheimer Baurat Loch, 
Regierungs- und Baurat Messerschmidt, Regierungsbau- 
meister Nordmann und Regierungsbaumeister Peter. 


Als Vertreter des Vereins Deutscher Maschinen-Ingenieure 
in dem Deutschen Ausschufs für Technisches Schul- 
wesen ist Herr Geheimer Baurat Schrey bestellt. 


Der Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure gehört dem 
Mitteleuropäischen Verbande akademischer Ingenieurvereine 
an. Die Vertretung des Vereins im Zivilingenieur-Ausschuls 
und im Oberbirgermeister-Ausschufs hat Herr Direktor 
ир унд. de Grahl und die Vertretung im Auswärtigen 
Dienst-Ausschufs und im Gerichts-Ausschufs Herr Dr. Müllen- 
dorff übernommen. 


Den Geselligkeits - Ausschufs 
Herren: 

Geheimer Baurat Anger, Regierungsrat Garnich, Ge- 
heimer Regierungsrat Geitel, Regierungsbaumeister Har- 
precht, Baurat Dr.-Ing. Nicolaus, Regierungsbaumeister 
Opificius, Geheimer Regierungsrat Riedel, Regierungs- 
und Baurat Schmelzer, Fabrikbesitzer Schulze-Janssen, 
Geheimer Baurat Schumacher, Regierungsbaumeister 
Wilcke, Regierungsbaumeister a. D. Wurl, Regierungsrat 
Хт. пд. Zillgen. | 

Wahrend des Jahres 1917 wurden vom Geselligkeits- 
Ausschufs folgende Veranstaltungen dargeboten: 


für 


bildeten folgende 
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1. Ein Sondervortrag mit farbigen Licht- und Bewe- 
gungsbildern im Theatersaal der Urania: „Winter in der 
Schweiz“. 

2. Ein Sondervortrag: von Herrn Professor Dr. Do- 
nath im kleinen Hörsaal der Urania: „Elektrische Wellen und 
Strahlen“. 

3. Ein Sondervortrag mit Lichtbildern von Herrn 
Professor Dr. Schwahn i im Theatersaal der Urania: „Werden 
und Vergehen im Weltenraum“. | 

4. Ein Sondervortrag mit Lichtbildern im Theater- 
saal der Urania: „Das Ober-Engadin und der Spluegen“. 

5. Ein Vortrag von Herrn Geheimen Regierungsrat 
Professor Gürtler: „Die Rohstoff-Versorgung der Textil- 
Industrie während des Krieges durch Anbau im Inlande (Flachs, 
Hanf), Ersatzstoffe (Papier, Nessel, Weide, Schilf, Torf) und 
künstliche Stoffe (Kunstseide)“; hieran schlofs sich ein Abend- 
essen mit Damen im Restaurant Frederich. 

Ferner wurden vom Geselligkeits-Ausschufs an 117 im 
Felde stehende Vereinsmitglieder, darunter an 5 in Gefangen- 
schaft befindliche, im Dezember 1917 als Weihnachtsgabe 
Zigarren gesandt. 

Die Kassenprüfung übernahmen die Herren Geheimer 
Regierungsrat Riedel und Direktor Dipl.«Qug. de Grahl, 
die die ordnungsgemäfse Verwaltung des Vereinsvermögens 
sowie die Buchführung zu prüfen hatten. 

Das Vereinsvermögen setzte sich am Schlusse des 
Jahres 1917 wie folgt zusammen: | 

` a) Barbestand М. 4310,11 
b) bei der Hauptverwaltung der Reichsschulden und Staats- 
schulden: 


3!/s proz. Staatsschuldbucheintragung . 50 000 M 
3 »  Reichsschuldbucheintragung . 10 000 „ 
31% ” n ” ” . 20 000 ” 
4 ” H U H Я М 20 000 ” 
5 К ы Ў (Kriegsanleihe) 45 000, 
Nennwert 145 000 М. 


с). іт Depot der Berliner Handels-Gesellschaft: 
5 proz. Kriegsanleihe Nennwert :21 700 M. 
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Zur Zeichnung der Kriegsanleihe hat der Verein bei der 
Darlehnskasse in Berlin gegen Verpfändung von 50000 M 
1⁄3 prozentige Preufsische Staatsschuldbucheintragung im 
ganzen 28420 M geliehen. Dieses Darlehn soll aus den 
laufenden Mitteln des Vereins abgetragen werden. 
Die „Wichert-Stiftung“ hatte am Schlusse des Jahres 
1917 folgende Mittel: 
a) Guthaben beim Bankhaus . . 2667,10 М. 
b) 4 proz. Staatsschuldbucheintragung 20 000 e 
Die „Müller-Stiftung“ hatte am Schlusse des Jahres 
1917 folgende Mittel: 
a) Guthaben beim Bankhaus . А 3 214,45 М. 
b) 5 proz. Reichsschuldbucheintragung . . 30 000 М 
Der Haushalt umfafste im Jahre 1917 56 197,80 М Ein- 
nahmen und 54 835,71 M Ausgaben, darunter 4 837,50 M für 
den Ankauf der 5000 M Kriegsanleihe. 


Hierauf erhält Herr Oberbaurat Dütting das Wort zu dem 
Vortrage über 


Die Verwendung von Selbstentladewagen im öffentlichen 
Verkehr der Eisenbahnen.*) 


Der vorrzahlreichen Lichtbildern begleitete Vortrag wurde - 
mit lebhaftem Beifall aufgenommen. 

Der Vorsitzende dankt dem Vortragenden im Namen des 
Vereins für seine lehrreichen Ausführungen und schlägt in 
Anbetracht der vorgerückten Zeit vor, in eine Besprechung 
nicht mehr einzutreten, diese vielmehr auf einen späteren 
Vereinsabend zu verschieben. 

Herr Oberbaurat Soheibner regt an, mit der Besprechung 
zu warten, bis der Vortrag im Druck vorliegt. 

Der Vorsitzende schliefst sich diesem Vorschlage an. 

Gegen die Niederschrift ist kein Widerspruch erhoben, 
sie gilt somit als genehmigt. 

“) Der Vortrag wird in Heft 3 der „Fortschritte der Technik“ ver- 
öffentlicht. 


Schwimmkrane kleiner Bauart. 
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Während die ersten Schwimmkrane anfangs fast aus- 
schliefslich im Schiffbau zur Ausrüstung von grofsen Kriegs- 
schiffen und Handelsdampfern Verwendung fanden, ist man 
ım letzten Jahrzehnt in zahlreichen Fällen dazu übergegangen, 
den Schwimmkran mit grofsem Erfolg zum Entladen von 
Massengütern zu benutzen. Während die im Schiffbau be- 
nutzten Schwimmkrane in der Regel von sehr grofser Bauart 
mit entsprechenden Tragfähigkeiten sind, handelt es sich bei 
den für Ladezwecke benutzten Schwimmkranen um solche 
kleinerer Bauart. Der Schwimmkran bietet dem Hafenbetrieb 
eine ganze Reihe von Vorteilen; zunächst vermag der 
Schwimmkran an ein mitten im Hafen verankertes Schiff 
heranzufahren, um von hier aus die Entladung in Leichter 
vorzunehmen. Es ist ferner durch den Schwimmkran mög- 
lich, mehrere Schiffsluken ohne Verholen der Fahrzeuge zu 
bedienen. Durch die Be- und Entladung mittels Schwimm- 
kranes im freien Wasser wird ferner die aus wirtschaftlichen 
Gründen oft sehr erwünschte Entlastung der Ufer erzielt, 
wodurch sich oft sehr günstige Ergebnisse für den Hafen- 
Eisenbahnbetrieb ergeben. 

Uebrigens hat sich in jüngster Zeit ein neuer Verwen- 
dungszweck der kleinen Schwimmkrane herausgebildet, und 
zwar haben einige Werften den Schwimmkran unmittelbar 
zur Beförderung von Werkstücken der Helling oder Werft 
entlang benutzt. Man ersieht daraus, dafs die Verwendungs- 
möglichkeiten der kleinen Schwimmkrane d vielseitige 
sind und dafs hierin seine Wirtschaftlichkeit sich von selbst 
begründet. Wir geben nachstehend die Beschreibung einiger 
dieser kleinen Schwimmkrane, wie solche in gröfserer Zahl 
von der Deutschen Maschinenfabrik A. G., Duisburg, erbaut 
wurden. 

Der in Abbildung 1 dargestellte Schwimmkran besitzt 
eine Tragkraft von 5 t und eine Ausladung von 17,5 m. 
Der auf dem Ponton verfahrbare Drehkran wird mit Dampf 

betrieben. Der Kran verfügt über ein maschinell betätigtes 
Finziehwerk. Zum Verholen der Schiffe dienen zwei im 


Unterwagen befindliche Spillköpfe, die bei abgekuppeltem Fahr- 
werk von der Fahrwerks-Transmission angetrieben werden. 
Das Ponton hat eine Länge von 31 m, eine Breite von 9,5 m 
und eine Seitenhöhe von 1,5 m. Der Tiefgang des Pontons 
geht mit dem Kran von 55 t Gesamtgewicht einschliefslich 
Nutzlast über 525 mm nicht hinaus. Der Schwimmkran ge- 
stattet Selbstgreifer- und Klappkübelbetrieb. Der abgebildete 
Schwimmkran ist auf dem Rhein mit der Verladung von 


Abb. 1. Schwimmkran von 5 t Tragkraft. 


Massengütern, hauptsächlich Erz und Kohle, beschäftigt und 
hat sich hier bestens bewährt. 

Der in Abbildung 2 dargestellte Schwimmkran besitzt 
bei 9m Ausladung eine Tragfähigkeit von 4% und bei einer 
Ausladung von 12m eine Tragkraft von 2t. Der Antrieb 
erfolgt durch eine gekuppelte Zwillingsmaschine von 42 PS 
Leistung, und zwar entwickelt die Maschine eine Geschwindig- 
keit von etwa 24 m i.d. Min. mit 4 t Vollast am doppelten Seil. 
Der Kran vermag in der Minute 2 Umdrehungen auszuführen. 
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Die Bewegungsibertragung geschieht von der Kurbelwelle 
auf die Hubwelle durch ein Stirnradvorgelege und von dem 
Drehwerk durch ein Wendegetriebe, das auf einer zur 
Kurbelwelle parallel gelagerten Welle angeordnet ist. Mittels 
einer grofsen kräftigen Sperradbremse läfst sich das Hubwerk 
abstellen, so dafs die Last in jeder beliebigen Höhe sicher 
gehalten wird. Die Plattform des Drehkrans trägt ein wetter- 
festes, geräumiges Häuschen mit grofsen Fenstern, die einen 
bequemen Ueberblick über das ganze Arbeitsfeld gestatten. 
In der Dachhöhe wurde an das Gerippe des Hauses der 


Abb. 2. Schwimmkran von 4 t Tragkraft im Stockholmer Hafen. 


Ausleger gebaut, der mittels eines Handkettenzuges in den 
bereits erwähnten Grenzen einziehbar ist. Auf der dem Aus- 
leger gegenüber liegenden Seite der Plattform hat der Kessel 
Aufstellung gefunden, welcher für einen Ueberdruck von 
8 at vorgesehen wurde. Das Eigengewicht des Kessels bildet 
gleichzeitig einen Teil des Gegengewichts, das durch den 
Wasser-, Aschen- und Kohlenkasten noch vervollständigt 
wird. Zwei dieser in ihrer Bauart übereinstimmende Schwimm- 
krane befinden sich seit mehreren Jahren mit bestem Erfolge 
im Stockholmer Hafen in Betrieb. 

Bei dem in Abbildung 3 zur Darstellung gebrachten 
Schwimmkran handelt es sich um einen solchen feststehender 
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Bauart mit einer Tragkraft von 4000 kg bei 8m Ausladung. 
Der Schwimmkran gestattet sowohl einen Betrieb mit ein- 
fachem Lasthaken wie auch mit zweikettigem Selbstgreifer. 
Der Ausleger des Kranes besteht aus zwei Teilen und ist 
so gebaut, dafs der vordere Teil desselben leicht abge- 
nommen und durch den zweiten kürzeren ersetzt werden 
kann. Das am Kranhaus befindliche hintere Ende des Aus- 


legers läfst sich durch zwei Schraubenspindeln maschinell 
verstellen, ebenso ist auch der zweite kürzere einsetzbare 
Kranschnabel mit zwei Schraubenspindeln versehen. Zum 
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Abb. 3. Schwimmkran von At Tragkraft im Karlsruher Hafen. 


Betrieb des Krans dient eine Zwillingsdampfmaschine von 
200 mm Hub mit fester Expansion. Der Dampfkessel wurde 
für 8 at Ueberdruck ausgeführt. Das Ponton besitzt eine 
Länge von 27,5 m und eine Breite von 8m und eine Höhe 
von 1,35 m. Es wurde mit 4 Querschotten verschen, von 
denen die beiden mittleren als Kranfundament dienen. Aufser- 
dem sind noch zwei Längsschotten vorhanden. Die übrige 
Ausrüstung entspricht der auf Schwimmkranen üblichen. Der 
Schwimmkran arbeitet seit längerer Zeit im Hafengebiet von 
Karlsruhe. Wo es sich um die wirtschaftliche Gestaltung 
des Hafenbetriebes handelt, wird man die kleinen Schwimm- 
krane kaum noch entbehren können. 


Bücherschau i 


Anleitung zur Durchführung von Versuchen an Dampfmaschinen, 
Dampfkesseln, Dampfturbinen und Dieselmaschinen. Zugleich 
Hilfsbuch für den Unterricht in Maschinenlaboratorien technischer Lehr- 
anstalten. Von Franz Seufert, Ingenieur, Stettin. 4. Auflage. Mit 
45 Abb. Berlin 1916. Verlag von Julius Springer. Preis 2,80 M. 

Das Buch gibt in kurzer übersichtlicher Form einen Abrifs der wich- 
tigsten Lehren und Vorrichtungen zur Anstellung von Versuchen an Dampf- 
maschinen, Dampfkesseln, Dampfturbinen und Dieselmaschinen. Die 
gewählten Rechnungsbeispiele sind geschickt ausgewählt, so dafs sowohl 
der angehende Ingenieur, wie auch der Betriebsleiter imstande ist, nach 
den gegebenen Anleitungen Untersuchungen und Versuche an Dampf- und 
Verbrennungsmotoren sowie an Dampfkesseln vorzunehmen. 

Für eine spätere Auflage erscheint es wünschenswert, dafs der 
Verfasser — vielleicht im Benehmen mit dem Eisenbahnzentralamt — die 
Versuche an Lokomotiven in das Bereich seiner Betrachtung ziehen würde, 
da die bei derartigen Versuchen verwandten Mefsvorrichtungen von den in 
dem Buche genannten teilweise abweichen. Harprecht. 


Die Grundgesetze der Wärmestrahlung und ihre Anwendung auf 
Dampfkessel mit Innenfeuerung. Von Ingenieur M. Gerbel, Wien 
Mit 26 Textabb. Berlin 1917. Verlag von Julius Springer. Preis 
2,40 M. 

Die Grundgesetze дег Wärmcstrahlung werden zunächst entwickelt 
und dann an 3 Beispielen, dem kleinen stehenden Röhrenkessel, dem 
Lokomotivkessel und -dem Flammrohrkessel, eingehend erläutert. 

Die dabei auftretenden Formeln sind allerdings, wie der Verfasser 
selbst zugibt, schr kompliziert. Es wäre daher angenehm gewesen, wenn 
der Verfasser wenigsten an einem der Praxis entnommenen Beispiele 
die Rechnung zahlenmäfsig durchgeführt und damit den Beweis für die 
Verwendbarkeit der Formeln erbracht hätte. Zudem waren bedeutende Ver- 
einfachungen möglich: man bilde z.B. Wn + 2 Wa + 2 Wı auf Seite 51! 

Für die mitgeteilten Formel-Monstra werden sich wenig Freunde 
finden. Са. 


Auskunftsbuch für den Handel mit der Türkei. Kurzgefafstes Naclı- 
schlagebuch für Handel und Industrie von H. W. Schmidt, Konstanti- 
nopel mit 3 Karten. 1917. Verlag von B. G. Teubner in Leipzig. 
Berlin und Konstantinopel. Preis 2,10 М. 

Das Buch ist das, was seine Bezeichnung sagt, ein Nachschlagebuch 
und von solcher Gröfse, dafs es bequem in der Tasche mitgenommen werden 
kann. Trotzdem enthält es bei dem kleinen Druck eine Fülle von Angaben 


über den Aufenthalt in Konstantinopel, über Behörden, Zollwesen, Import, 
Export sowie postalische Bestimmungen, türkische Gesetze und dgl., so dals 
es allen, die besondere Beziehungen zur Türkei haben oder anknüpfen 
wollen, willkommen sein wird. 


Dr.-Ing.-Dissertationen. 


Kleinsiedlungen aus Friderizianischer Zeit. 
Waldemar Kuhn aus Berlin (Danzig). 
Zur Theorie der Berieselungskondensatoren. 
Krause aus Posen (Danzig). 

Beiträge zur Entwickelung des Synagogenbaues. 
aus Prag (Danzig). 

Der Betonpfahl in Theorie und Praxis. 
zig). 

Ueber das Osmiumdioxyd. 
nitz (Danzig). 

Ueber das System Kobalt-Kohlenstoff im Temperaturgebiet über 15000, 
Von Тірі. Апа. Fritz Keilig aus Chemnitz (Danzig). 

Ein Geschwindigkeitsmesser für heifse und unreine Gase. Von Dipl. Упа, 
Alois Spiefs aus Höhmühle O. A. Wangen (Württemberg) (Danzig). 
Versuche über Verzuckerung von Zellulose. Von Dipl.Ing. Hans Krull 

aus Wiesenbad (Sachsen) (Danzig). 
Ueber die Verarbeitung von Zirkondioxyd zu hochfeuerfesten, dichten 
Gegenständen. Von Dipl.Ing. Georg Lauschke aus Pirna (Danzig). 
Die baugeschichtliche Entwicklung der Dominikanerkirche St. Nikolaus in 


Von Regierungsbaumeister 

Von Dipl»Jng. Martin 
Von Alfred Grotte 
Von Dm, Ana, Otto Leske (Dan- 


Von Пірі. Унд. Hans Rathsburg aus Chem. 


Danzig. Von Regierungsbauführer, Dt, Aug, Mieczyslaw Naw- 
rowski aus Gnesen (Danzig-Langfuhr). 

Beitrag zur B@rechnung rechteckiger Rahmen und Rahmenträger. Von 
Dipl.-Ing. Kurt Hoost aus Königsberg i/Pr. (Danzig). 

Ueber Bromierung ungesättigter Verbindungen mit Bromacetamid. Von 
Dipl.-Ing. Paul Ganguin aus Tilsit (Danzig). 

d- und |-Glycerinaldehyd und ihre Beziehungen zur Weinsäure.. Von 


Dipl.-Ing. Franz Momber aus Danzig (Danzig). 
Bestimmung der Ueberführungszahlen des Silberions in 0,01 n. AgNO, 
Lösungen in Acthylalkohol-Wassergemischen bei 40° Von Dipl.. Jna. 
Hugo Krumreich aus Gumbinnen (Danzig). 
Die Tätigkeit der Stadtgemeinde Berlin im kommunalen Verkehrswesen. 
Fine kritische Studie aus dem Berliner Verkehr. Von ірі. $па. 
Gustav Becker aus Berlin (Danzig). 
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Ucber Kalkulation im Brunnenbau auf Grund der im Maschinenbau üblichen 
Kalkulationsverfahren. Von Пірі. па. Erich Bieske aus Königs- 
berg i/Pr. (Danzig). 

Die experimentelle Bestimmung der Ausflufskoeffizienten von Poncelet-Oeff- 
nungen für Wasser und Kochsalzsole und Erörterung des inneren Zu- 
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sammenhanges der Koeffizienten. Von Dipl.Ing. Adolf Schneider 
aus Kollweiler (Danzig). 

Systematische Propellerversuche. 
Westpr. (Danzig). 

Ueber die Renaissance-Kunstdenkmäler unter Maria v. Jever und ihre Ent- 
stehung. Von Dipl.-Ing. Carl Ahmels aus Wüppels, Amt Jever іп 
Oldenburg (Hannover). 

Versuch einer systematischen Darstellung der altgeorgischen (grusinischen) 
Kirchenbauten. Von Dr. phil. Theodor Kluge aus Nauen (Braunschweig). 


Von Karl Schaffran aus Freystadt, 


- die Gefamtförderung aller übrigen Sander 
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Ueber Säureadditionsprodukte von azobenzol-p-hydrazonen. Von Dipl.-Ing. 
Johann Piotrowski aus Grutta (Westpreufsen) (Braunschweig). 

Das Atomgewicht des Antimons. Neubestimmung durch Ueberführung des 
Metalls in Antimon-Tetroxyd. Von Fritz Winkler, gepr. Lehramts- 
kandidat aus Zeil am Main (München, . | 


Deutichlands jührliche ` 
хз годе % 
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Wirkungsgrad und Leistungsfähigkeit von Fernsprechleitungen. Von 


Dipl.. Jng. Ludwig Schultheifs aus München (München). 


Ueber die Abnahmeprüfung von Wärmeschutzanlagen durch Messung der 
Oberflächentemperaturen. Die Nischenheizung in Gemäldegalerien. Von 
Dipl.-Ing. Karl Hencky aus Ansbach (München). 


Ueber die Konstitution des Conhydrins und des Pseudoconhydrins und eine 
neue Synthese des a-Piperidylathylalkins. Von Dipl.-Ing. Arvid С. Т. 
Onsager aus Drammen in Norwegen (Karlsruhe). ° > 
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Verschiedenes. 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. Die nächste Vereins- 
Versammlung findet am Dienstag, den 16. April 1918, abends 7 Uhr im 
Künstlerhaus, Bellevuestr. З statt. 


Auszeichnung. Dem Direktor. der Firma Franz Marcotty, Berlin- 
Schöneberg, Herrn Dipl.-Ing. de Grahl, ist eine besondere Auszeichnung 
zuteil geworden, indem ihm der Charakter als Königlicher Baurat verliehen 
wurde. 


Ernennung zum Dr.:Ing. Rektor und Senat der Techn. Hochschule 
zu Berlin haben auf einstimmigen Antrag des Kollegiums der Abteilung für 
Schiff- und Schiffsmaschinenbau dem früheren Vorstande der Schiffbau-Kon- 
struktions-Abteilung des Reichs-Marine-Amts, Herrn Wirkl. Geheimen Ober- 
baurat, ord. Honorarprofessor Johannes Rudloff in Berlin, in Anerkennung 
seiner hervorragenden Verdienste um den deutschen Kriegsschiffbau die 
Würde eines Doktor-Ingenieurs ehrenhalber verliehen. 


Deutsche Bunsen-Gesellschaft für angewandte physikalische 
Chemie, Leipzig und Deutsche chemische Gesellschaft. Die diesjährige 
Hauptv ersamtmlung der deutschen Bunsengesellschaft findet am 8. u. 9. April 
dieses Jahres, im Anschluts an die Jubiläumstagung der deutschen chemischen 
Gesellschaft, die am 8. April in Berlin abgehalten werden soll; statt. 


Die Hauptversammlung des Vereins Deutscher Eisenhüttenleute 
findet am Sonntag den 14. April 1918 mittags 121: Uhr in der städtischen 
Tonhalle zu Düsseldorf statt. Auf der ннн да steht ein Vortrag 
von Geh. Bergrat Prof. Dr. P. Krusch, Berlin über „Der Anteil der 
deutschen Erzlagerstätten an der Versorsuhg der heimischen Eisen- und 
Stahlindustrie* sowie ein Vortrag von Bergassessor Юг. Aua Н. E. Boker, 
Kgl. Berginspektor, Von der Heydt-Grube bei Saarbrücken über „Die Kohlen- 
vorräte Deutschlands im Rahmen der Weltvoirate*. Am Tage vor der 
Hauptversammlung am Samstag den 13. April 1918 abends 7 Uhr findet 
eine Versammlung der Eisenhütte Düsseldorf in der städtischen Tonhalle 
zu Düsseldorf statt. Auf der Tagesordnung steht ein Vortrag von Юг. Упа. 
E. Roser, Direktor der Maschinenfarik Thyssen & Co., Mülheim-Ruhr 
„Ueber die Wirtschaftlichkeit von Vergasungsanlagen bei Erzeugung von 
Tieftemperaturen und schwefelsaurem Ammoniak“, sowie ein Vortrag von 
Dr. Jng. Н. Markgraf, Essen über „Abstichgaserzcuger“. 


Die Ludendorff-Spende für Kriegsbeschädigte hat zum Ziel, denen, 
die für uns geblutet und gelitten haben, in umfassender Weise zu helfen 
und überall dort einzugreifen, wo staatliche Hilfe nicht ausreicht. Als all- 
gemeine Sammlung im ganzen Reich wendet sie sich an jeden Deutschen. 
Auf dem grofsen Nachbargebiet, der Fürsorge für die Kriegshinterbliebenen, 
sind schon seit Kriegsbeginn gewaltige Summen aus freiwilligen Spenden 
zusammen geflossen.. Dank dieser kraftvollen Unterstützung aller Volkskreise 
verfügt die Nationalstiftung schon über mehr als 100 Millionen Mark für 
die Wittwen und Waisen der gefallenen Krieger. 

Die Ludendorff-Spende wird verwaltet von den im Reichsausschufs der 
Kriegsbeschädigtenfürsorge vereinigten Organisationen der deutschen Bundes- 
staaten. Die Spenden Шеізеп grundsätzlich den Landesteilen zu, aus denen 
sie stammen. 

Gewaltige Summen sind erforderlich. Kein Deutscher darf fehlen; 
jeder steuere bei, soviel in seinen Kräften steht. Es handelt sich um nichts 
Geringeres als um die Wiedererstarkung und Erhaltung unserer Volkskraft 
nach den zahllosen Wunden, die der furchtbarste aller Kriege unserem 
Vaterlande geschlagen hat. 


Die Ausnutzung der Kohle bei ihrer Verbrennung, Entgasung 
und Vergasung. Vortrag, gehalten vom Kgl. Baurat Dipl.. Уна. de Grahl 
im Verein Deutscher Maschinen-Ingenicure am 20. Marz 1917, ist, da das 
Oberkommando die Veröffentlichung in den Annalen nicht gestattet hat, als 
„vertrauliches Manuskript“ gedruckt worden. Dieses wird, soweit der 
Vorrat reicht, Interessenten vom Verfasser (Berlin-Schöneberg, Hauptstr. 135) 
kostenlos zur Verfügung gestellt. 


Personal-Nachrichten. 


Deutsches Reich. Ernannt: 
charakt. Marinebaurat Schürer. 

Verliehen: der Charakter als Marine-Oberbaurat mit dem Range der 
Fregattenkapıtäne den Marinebauräten für Schiffbau Kluge und Winter; 

der Charakter als Reg.- u. Baurat dem Leiter des Bauwesens beim 
Kaiserl. Gouvernement von Deutsch-Ostafrika Baurat Koenig, dem Leiter 
des Eisenbahnwesens beim Kaiserl. Gouvernement von Deutsch-Ostafrika 


zum Marinebaurat für Schiffbau der 


Reg.-Baumeister Batzner und dem Leiter des Eisenbahnwesens beim Kaiserl. 


Gouvernement von Kamerun Reg.-Baumeister Eitel. 

Gewählt: auf Grund des $43 des Gesetzes, betreffend die Bekämpfung 
gemeingefahrlicher Krankheiten, vom 30. Juni 1900, als Mitglied des Reichs- 
Gesundheitsrats der Geh. Baurat und Vortragende Rat im Kgl. preufs. 
Minist. der öffentl. Arbeiten Soldan in Berlin. 


Kommandiert: zur Dienstleistung im Reichs-Marineamt nach Berlin 
die Marine-Oberbauräte und Schiffbau-Betriebsdirektoren Arendt und Presse 
sowie der Marinebaurat für Schiffbau Ehrenberg. 


Abgelöst: von dem Kommando zur Dienstleistung im Reichs-Marine- 
amt der Marine-Oberbaurat und Schiffbau-Betriebsdirektor Bock unter Ver- 
setzung zur Kaiserl. Werft nach Kiel und der Marine-Schiffbaumeister 
Burkhardt, unter Versetzung zur Kaiserl. Werft nach Wilhelmshaven. 


Militärbauverwaltung Preußen. Verlichen: der Charakter als 
Baurat mit dem persönl. Range der Räte vierter Klasse dem Reg.-Bau- 
meister Erler, Vorstand des Militärbauamts Berlin IV. 


Etatmäfsig angestellt: die Reg.-Baumeister Kelm in Jüterbog und 
Lübcke in Allenstein. 

Versetzt: der Reg.-Baumeister Reischig in Bonn nach Berlin zur 
Intendantur der militärischen Institute unter Kommandierung als techn. Hilfs- 
arbeiter zur Bauabt. des Kriegsminist. und der Reg.-Baumeister Lübcke 
in Allenstein als Vorstand des Neubauamts nach Wartenburg. 


Militärbauverwaltung Bayern. Verliehen: der Titel Baurat 
den Militar-Bauamtmannern Rudolf Ritter v. Perignon bei der Intendantur 
des H. Armeekorps und August Nenning, Vorstand des Militär-Neubauamts 
München. 


Preußen. Ernannt: zum Reg.-Baumeister der Reg.-Bauführer des 
Eisenbahn- und Strafsenbaufaches Erwin Spalding aus Neumark, Kreis 
EE 

zum Bureaudirektor (Vorsteher des Hauptbureaus des Minist. der 
öffentl. Arbeiten) der Rechnungsrat in diesem Minist. Hermann Krauthoff. 

Verliehen: der Charakter als Wirkl. Geh. Oberbaurat mit dem Range 
der Räte erster Klasse dem Vortragenden Rat im Minist. der öffentl. Arbeiten 
Geh. Oberbaurat Dr.-Ing. Wittfeld; 

‚ der Charakter, als Geh. Beete dem Bureaudirektor des Minist. 
der öffentl. Arbeiten Geh. Rechnungsrat Franz Winzerling in Berlin an- 
läfslich seines Ausscheidens aus dem Staatsdienst; 

das Prädikat Рго'еѕѕог dem Kustos an der Kgl. Geologischen Landes. 
anstalt in Berlin Dr. Otto Schneider und dem Privatdozenten und Betriebs- 
Ingenieur an der Kgl. Techn. Hochschule zu Berlin Dr. Jna. Hubert 
Hanszel; 

ТА Stellen für Mitglieder der Eisenbahndircktionen dem Regie- 
rungs- und Baurat Johannes Seiffert in Erfurt und dem Reg.-Baumeister 
des Eisenbahnbaufaches Senffleben in Bremen; für Vorstände der Eisen- 
bahn-Betriebsämter den Reg.-Baumeistern des Fisenbähnbaufaches Delven- 
dahl in Warburg i. Westf. und Kriesel in Lissa in Posen und für Regie- 
rungsbaumeister den Reg.-Baumeistern des Maschinenbaufaches Kober in 
Coln und Haldy in Cassel. 

Bestellt: als Nachfolger des von dem Amt als ständiger Kommissar 
des Ministers der öffentlichen Arbeiten für die Teilnahme an den bei der 
Techn. Hochschule in Charlottenburg, Abteilung für Architektur, stattfindenden 
Diplomprüfungen entbundenen Geh. Oberbaurats Saal der Geh. Oberban- 
rat Saran. 

Uebertragen: die neugeschaffene Dozentur für das Lehrgebiet „Raum- 
gestaltung nach akustischer Zweckmäfsigkeit mit Einschlufs des Orgels- 
und Glockenwesens“ in der Abteilung für Architektur an der Techn. Hoch- 
schule zu Berlin vom 1. April d. J. ab dem bisherigen Privatdozenten Pro- 
fessor Johannes Biehle. 

Bestätigt: infolge дег von der Stadtverordnetenversammlung getroffenen 
Wahl der Reg.-Baumeister а. D. Dr.-Ing. Former in Königsberg in Pr. 
als besoldeter Beigeordneter der Stadt Wetzlar für die gesetzliche Amts- 
dauer von zwölf Jahren. 

Die Staatsprüfung haben bestanden: die Regierungsbauführer 
Walter Hopp, Rudolf Fisch, Adolf Meyer, Friedrich Genzel und Franz 
Geifsler (Hochbaufach). 


Sachsen. Ernannt: zum Geh. Baurat und Techn. Vortragenden 
Rat im Finanzminist. der Oberbaurat Pietzsch bei der Strafsenbaudirektion; 

zum Bauamtmann bei der Staatseisenbahnverwaltung der Reg.-Bau- 
meister Graupner in Ebersbach. 

Verliehen: der Titel und Rang als Baurat in Klasse IV Gruppe 14 
der Hofrangordnung dem Bauamtmann bei der Staatseisenbahnverwaltung , 
Dr. па. Otto Hermann Müller in Dresden. 


Württemberg. Verliehen: der Titel und Rang eines Baurats 
dem Reg.-Baumeister Klein, Oberingenieur beim württemb. Revisionsverein 
in Stuttgart. 

Baden. In den erbetenen Ruhestand versetzt: das Kollegial- 
mitglied bei der Oberdirektion des Wasser- und Strafsenbaues Oberbaurat 
Ferdinand Freiherr v. Babo unter Verleihung des Titels Geh. Oberbaurat 
und der Maschineninspektor Ignaz Klute bei der Maschineninspektion Basel. 

Hessen. Bestätigt: die von der Stadtverordnetenversammlung 
getroffene Wahl des Stadtbaurats August Buxbaum zum besoldeten 
Beigeordneten der Haupt- und Residenzstadt Darmstadt auf die Dauer 
von 12 Jahren. i 

Schaumburg-Lippe. Ernannt: 
bisherige Landesbaumeister Steinke. 


zum Fürstlichen Baurat der 


Den Heldentod für das Vaterland starben: Reg.-Bau- 
meister Hermann Bargiel, Elberfeld; Dipl.. Jna. Richard Bartling ; 
Dipl.-Ing. Georg Fries, Lichte bei Wallendorf in Thüringen; 
Тірі. Jna. Wilhelm Gürke, Wiesbaden, Ritter des Eisernen 
Kreuzes erster Klasse; Stud. der Ingenieurwissenschaften Fritz Naumburg, 
Mannheim und Dipl.Ing. Otto Splitgerber, Kgl. bayer. Reg.-Baumeister 
a. D., Ritter des Eisernen Kreuzes erster Klasse. 


Gestorben: Geheimer Baurat Kasimir Storm, Mitglied der General- 
direktion der Eisenbahnen in Elsafs-Lothringen; Geheimer Baurat Moritz 
Mannsdorf, früher Kreisbauinspektor in Stettin, Geh. Baurat Wolff, 
früher Vorstand des Landesbauamts Fulda; Architekt Karl Friedrich 
Mewes in Cöln, früher Oberlehrer an der Kgl. Baugewerkschule; Bezirks- 
architekt des Bauberatungsamts Soldau i. Ostpr. Philipp Kahn; Geh. 
Baurat August Kirchhoff, Vorstand des Eisenbahn-Werkstättenamts Fulda; 
Geh. Baurat Kurt Ludwig Rother, früher Abteilungsvorstand der General- 
direktion der Staatseisenbahnen; Baurat Karl Bosch in Cannstatt und Geh. 
Baurat Heinrich Meendsen-Bohlken in Brake. 


Verlag F. C. Glase Glaser, Berlin. — Verantwortlicher Schrifueiter: Geheimer Regierungsrat P. Denninghoff, Berlin-Dahlem. — Druck von Gebrüder Grunert, Berlin. 
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Mai t — 33,30 66,70 
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Hinfahrt. 


Rostabmessungen: 

Spaltbreite: 15 mm 
Stabstarke: 15 mm 
Freie Rostfläche 413% 
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Bemerkungen. 


Brennmaterial: 


Westfalische Förderkohle und Bri” 
kets im Verhaltnis 2:7. 


Gesamfverbrauch: 


Kohle: 2,61, Wasser : 18,3 cóm 
Verdampfun sz/fYer : 7,05 

Auf Igm Kosh] /st. = 423kg Kohle verbrannt. 
Auf tom Мег Sr. 50,2 kg Wasser verdamp. 


Analyse derKohle : 
H0 


heizwertderKohle 
ermiltelfer: 7986 WE 
errechnefer : 62 WE 
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Lokomotivbau und Lokomotivindustrie in Frankreich. 


Von Metzeltin, Kgl. Baurat, Hannover. 
(Mit 6 Abbildungen.) 


Wahrend die Anfänge des Baues von Lokomotiven für 
Schienenbahnen in England bis 1804 (Trevithick und Vivians 
Lokomotive für die Merthyr—Tydvil-Bahn іп Süd-Wales) 
in Deutschland bis 1816 (Dampfwagen der Kgl. Eisengiefserei 
Berlin nach Entwürfen von Schmahel und Krieger) zurück- 
reichen, scheint in Frankreich der erste Bau von Lokomotiven 
— wenn man von dem nicht auf Schienen laufenden Dampf- 
wagen von Cugnot von 1779 absieht — nicht vor Ende der 
20er Jahre des vorigen Jahrhunderts erfolgt zu sein. Am 22. 
Februar 1828 erhielt Marc Seguin*) in Frankreich ein Patent 
auf einen Röhrenkessel, der jedoch erst „einige Jahre später“ **) 
auf der Bahn Lyon—St. Etienne in Betrieb kam, indem 
Seguin die Kessel zweier 1829 gelieferten Stephenson’schen 
Lokomotiven, die sich durch mangelhafte Dampferzeugung 
auszeichneten, nach seinem Patent umbaute. Er hat dann 
offenbar weitere Lokomotiven für diese Bahn in Perrache 
(Lyon) selbst gebaut oder bauen lassen.***) 

Es lag nahe, dafs hier im Gebiete des Centre****) die 
ersten Eisenbahnen Frankreichs entstanden, denn hier fanden 
sich Kohle und Eisenerze nebeneinander und reiche Wald- 
bestände sorgten aufserdem für billige Holzkohle, so besonders 
im Becken von St. Etienne zwischen Loire und Saöne bezw. 
Rhöne. Beide Flüsse boten, insbesondere auch mit Rücksicht 
auf das mittelfranzösische Kanalnetz für den Versand der 
Kohle sowie der Erzeugnisse der im Centre selbst entstandenen 
Industrie gute Verkehrsstrafsen durch beinahe ganz Frankreich; 
aber um sie zu erreichen, waren Stichbahnen nötig. So ent- 
standen hier folgende erste französische Eisenbahnen: 


1. Andrezieux—St Etienne, 15 km, konzessioniert 1823, 
eröffnet 1. Oktober 1828, anfänglich Pferdebetrieb, seit 
1831 Lokomotivbetrieb. 


*) Die Gebrüder Seguin waren die Erbauer der Bahn St. Etienne— 


Lyon, vgl. Hommes et Choses du P. L. M., herausgegeben etwa 1913 
von der P. L. M.-Bahn. 
*) So Heusinger, Spezielle Eisenbahntechnik 1875 S. 1016, nach 


Engineer 1865 S. 51 allerdings schon 1829, nach Guedon, Le Mécanicien 
des Chemins de Fer S. 12 erst 1831; Skizze des Kessels siehe Troske, 
Allg. Eisenbahnkunde 2. Teil S. 179 Abb. 168. 

**) In der unter Anm. °) genannten Schrift, bei deren Abfassung u. a. 
die alten Geschäftsberichte der Bahn St. Etienne—Lyon vorgelegen haben, 
S. 19 heifst es: „Il construisit une locomotive moins lourde et moins forte 
que les machines anglaises“ und weiter wird die Probefahrt dieser Lo- 
komotive am 7. Nov. 1829 auf dem Chantier Perrache geschildert. Per- 
rache ist ein Stadtteil Lyons, auf der Halbinsel zwischen den Flüssen 
Saône und Loire, an deren Ufern Werften bestanden. Der ebendort 
liegende jetzige Hauptbahnhof in Lyon führı ebenfalls diesen Namen. 

+), Vgl. W. Ungeheuer, Die Eisenindustrie des Centre, Technik 
und Wirtschaft 1917 S. 401. 


2. St. Etienne —St. Chamond—Rive-de-Gier—Givors—Lyon 
58 km, konzessioniert 7. Juni 1826, gebaut von Ge- 
brüder Seguin, Industriellen in Annonay, in Betrieb 
genommen 1830—1832. 1834 schon 10 Lokomotiven, 
aber bis I. August 1844 dazwischen noch Pferdebetrieb. 

3. Andrézieux—Roanne, 70 km, konzessioniert 1828. 


Es folgten dann aber bald — abgesehen von einigen 
anderen kleineren Strecken in verschiedenen Gegenden Frank- 
reichs — Bahnen um die Hauptstadt Paris herum, so 


4. Paris—St. Germain, 22 km, konzessioniert 1832, 
öffnet 21. 8. 1837 bis Le Pecq (19 km). 

5. Paris—Versailles, Rive droite und Rive gauche, 25 
bezw. 18 km, konzessioniert 1832, erdffnet 1837. 
Auch Mülhausen— Tann wurde bereits 1837 eröffnet. 


Für die Eröffnung und die ersten Betriebsjahre waren 
alle diese Bahnen auf englische Lokomotiven angewiesen. 
Erst 1838 wurde, wenn man von den Bauten Seguins, die 
für seinen eigenen Bedarf erfolgten, absieht, in Frankreich 
der Dampflokomotivbau als Industriezweig aufgenommen 
und zwar wiederum im Centre, in Le Creusot von der Firma 
Schneider. Als Vorbild für seine ersten Lokomotiven dienten 
Schneider die von Stephenson ап die Bahn Paris— Versailles 
gelieferten Lokomotiven. Fast gleichzeitig mit Schneider hat 
allerdings auch Koechlin in Mülhausen, das ja damals zu 
Frankreich gehörte, im Jahre 1839 den Lokomotivbau auf- 
genommen. 

Nach diesen ersten Eisenbahnanfängen fand mit dem 
Jahre 1840 eine schnelle allerdings gegenüber Deutschland 
namentlich seit 1880 doch wesentlich zurückbleibende Aus- 
breitung des Eisenbahnnetzes über ganz Frankreich statt. Es 
waren eröffnet (in Frankreich einschliefslich Werkbahnen): 


in Frankreich: in Deutschland: 


er- 


bis Ende 1840 497 km 549 km 
1841 . 638 , > 
1847 . 1921 , э, 
1850 3083 „ 6044 „ 
1860 . . 9525 , 11633 , 
1870 . . 17929 | 19575 , 
1880 . 26 190 , 33 838 „ 
1890 . . 36 805 „ 42869 , 
1900... 43059 , 51301, 
90... 49628 , 61431, 


Mit dem schnellen Wachsen des Eisenbahnnetzes in den 
40er Jahren mufste naturgemäfs auch ein Aufblühen der 
Lokomotivindustrie erfolgen. Es nahmen damals eine grofse 
Anzahl von Werken den Lokomotivbau auf, die nur zum 
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allerkleinsten Teil ihn auch heute noch ausüben und zwar 
etwa: 

1838 Schneider, Le Creusot, 

1838 Koechlin, Mülhausen (später mit Grafenstaden ver- 
einigt), 

1839 Werkstätten der Cie. des Chemins de Fer d’Anzin, 

1840 J. J. Meyer, Mülhausen, (1849 eingegangen), 

1842 Pauwels, Lille, (bald eingegangen), 

1844 Buddicom, Rouen (Lokomotivbau 1860 aufgegeben), 

1846 Cail, Paris, 

1846 Alfred Hallette, Arras, (bald eingegangen), 

1846 Benet & Cie. in La Ciotat (bald eingegangen), 

1847 Gouin, Paris, (jetzige Société Batignolles), 

1847 Cave, Paris, (1858 eingegangen), 

1848 Motteau in ? ? (1850 eingegangen), 

1849 Clement Desormes in Lyon, wahrscheinlich identisch 
mit Parent & Schaken in Oullins (jetzige Compagnie 
Fives-Lilles), 

1854 Charbonnier in ? ? (bald eingegangen), 

1855 Anjubault, Paris (jetzige Firma Corpet & Louvet), 

1856 Grafenstaden, (seit 1879 Zweigwerk in Belfort). 


Der Eisenbahnbau hatte in Frankreich in den 40er Jahren 
sozusagen an allen Ecken und Enden begonnen und es war 
bald eine grofse Anzahl von meist wenig ausgedehnten Eisen- 
bahngesellschaften vorhanden. Da setzten Mitte der 40er Jahre 
Zentralisationsbestrebungen ein und diese führten dazu, dafs 


Ы 


1846 noch . 33 Bahnen 
1855 nur noch 24 ы 
1857 , А 11 м 
1859 SÉ 6 


” H 


bestanden, wobei allerdings von 8 Bahnen untergeordneter 
Bedeutung abgesehen ist. 

Die grofsen Bahnen des Jahres 1859 waren 
die noch jetzt bestehenden Netze: Nord, Ouest, 
Paris — Orléans, Midi, Paris — Lyon — Medi- 
terranée und Est. Seit dieser Zeit entstand nur 
noch im Jahre 1878 durch Ankauf einer An- 
zahl notleidender Bahnen das Staatsbahnnetz, 
so dafs die Zahl auf 7 gewachsen war. 1909 
erfolgte jedoch die Verstaatlichung der West- 
bahn und ihre Verschmelzung mit dem früheren 
Staatsbahnnetz, so dafs nun wiederum nur 6 
grofse Netze bestehen. Diese grofsen Netze 
umfafsten: 


1860 = 96 vH 1890 = 92 vH 1910 = 78 vH 
der gesamten französischen Eisenbahnlinien. 


Welchen Umfang diese grofsen Bahnnetze 
besafsen, läfst sich am besten aus ihrem Loko- 
motivbestande ersehen. Es betrug die Zahl 
der Lokomotiven: 


GLASERS ANNALEN FUR GEWERBE UND BAUWESEN 


а 


[15. April 1918) ы 


4/4 Tenderlokomotiven 55 Stück (Abb. 2), die P.O.-Bahn 
1863 4/4 Güterzuglokomotiven, seit 1873 1 В 1 - Schnellzug. 


lokomotiven, (daher der Name Orleanstype), 1867 5/5 Tender- ` 


lokomotiven, usw. Aus neuester Zeit sei erwähnt, dafs in 
Frankreich 1907*) die erste europäische 2 СІ - - Schnellzug. 
lokomotive, (siehe Abb. 4) 1914 die erste 1 D1 - Güterzug. 
lokomotive,**) erstere auf der P.O. Bahn, letztere auf der 
P.L.M.-Bahn in Betrieb kam. Daneben war Frankreich das 
Land der Theoretiker und daher der geeignete Boden für 
Versuche mit mancherlei absonderlichen Bauarten. Erinnert 
sei an die 2/2 Lokomotive mit Triebtender (spätere Bauart 
Sturrock) von Verpilleur 1845, die АЗ А - Schnellzugtender- 
lokomotive von Petiet 1862, dessen 6/6 Giiterzuglokomotive 
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Abb. 1. C-Güterzuglokomotive der französischen Nordbahn 1846. 
| Hauptabmessungen: 
Treibrad 380/610/1270 mm Kesselmitte über SO 1615 mm 
Radstand а . 2910 , Kesseldurchmesser . 948 , 
Dampfdruck 6,2 at Heizfläche 7,9 + 75,7 = 83,6 m? 
Rostfläche . . . 0,88 m? Leergewicht 21% 
125 Rohre, © . 58/43 mm Dienstgewicht . 23 t 
Rohrlange . 3950 , 2achs. Tender, Wasser 51/5 m? 


1864: 1912: 

Nord . 526 . 2236 

Ouest . ie 74 503 1996 

Paris--Orleans 566 703 

Midi +: < 1077 

Paris—Lyon—Méditer ranée . 1167 3450 

Est 719 1793 Abb. 2. Tenderlokomotive der französischen Nordbahn 1859—1863. 
3836 11255 Ausführung 1862—1863 mit Dampftrockner. 

‚ ' Р | Hauptabmessungen: 

Vergleichsweise sei erwähnt, dafs die арай. 480/480/1065 mm Kesseldurchmesser . ‘.-: . 1283 mm 
Preufsische Staatsbahn 1910 19171 Lokomotiven Radstand; 3810 , Heizfläche 10,2 + 151,4 = 161,6 m? 
besafs, also jede der 21 Direktionen durch- Dampfdrnck . 8,3 at Dampftrockner . or “13: bis 22 4 
schnittlich 913 Stück. Rostfläche . . 2,62 m? Leergewicht . 33,5 t 

Jeder der 6 Maschinendirektoren (Ingenieur 356 Rohre, Ø 41/44,5 mm Dienstgewicht . 45% e 
en chef du Matériel et de la Traction) dieser Rohrlänge 3500 „ Wasserraum 5,25 m 

Kesselmitte über 5. о. 2286 Lohlenvorrat 1,5% 


grofsen französischen Netze liefs seine Loko- 
motiven mehr oder weniger nach eigenen Ent- 
würfen bauen. Erinnert sei nur an Namen wie: 
Clapeyron, Forquenot, Polonceau, Petiet, Henry, du Bousquet, 
usw. und wir finden in Frankreich viele Lokomotivtypen, die 
anderweit erst sehr ee auftreten, aufserordentlich frühzeitig 
und meistens in grofser Anzahl verbreitet. Zu dieser Ent- 
wickelung haben allerdings die in Mittel- und besonders in 
Südfrankreich schwierigen Geländeverhältnisse nicht unwesent- 
lich beigetragen. So besitzt die Südbahnstrecke Bayonne— 
Toulouse 50 km lange Steigungen von 10 bis 15 vT und 
12 km von 31 vT, die Strecke Béziers (zwischen Montpellier 
und Narbonne) nach Neussargues (siidlich von Clermont- 
Ferrand) 90 km Steigungen von 27—33 vT. 

Es beschaffte die Nordbahn schon seit 1845 grofse Mengen 
von 3/3 Güterzuglokomotiven (Abb. I), von 1859—1863 an 


1872 bis 1877 wurden die Dampftrockner zu Dampfsammlern umgebaut. 


von 1864, beide mit Dampftrocknern, die kurvenbewegliche 
4/4 Güterzuglokomotive, Bauart Beugniot der P. L. M.-Bahn 
1859, die 1 ВІ. Tenderlokomotive der Bahn Paris—Sceaux 
mit schrägstehenden Führungsrollen für die bewegliche Lauf- 
achse, die 2B3-Schnellzuglokomotive (Thuile) Paris 1900 u.a.m. 


Bemerkt sei, dafs auch die Engerth-Lokomotiven in Frank- 
reich in grofsem Umfange (rd. 250 Stück!) verwendet wurden 


*) Juli 1907. Die erste deutsche, nämlich die badische 2C1- Loko- 
motive war zwar eher bestellt, kam aber erst September 1907 zur Ab- 
lieferung. 


*) Die 1 D1 Type erschien im gleichen Jahre auch auf der öster 
reichischen Südbahn, 
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und zwar in den verschiedensten Ausführungen als B2, B3, 
C2, C3 und D2-Type auf Nord-, Süd-, Ost- und P. L. M.-Bahn. 
Auch Vierzylinderlokomotiven mit Tandem-Anordnung (Bau- 
rat Woolf) fanden als D-Giterzuglokomotiven auf der Nord- 
bahn und als 2-C-Tenderlokomotiven auf der Pariser Gürtel- 
bahn Verwendung. 

Erwähnt seien schliefslich einige von den zahlreichen 
Vorschlägen, deren Grundzüge meist erst viel viel später in die 
Ausführung umgesetzt wurden, z. B. Dreizylinder-Lokomotiven 
von Morandiére 1866 (Organ 1867 5. 261), Andrade 1875, 2 
Х 3/3 рек. Lokomotive von Rarchaert 1863 (Organ 1864 5. 
120) und von ‘Vhouvenot 1861 (Organ 1866 5. 143), letztere 
mit 7 m? Rostfläche und 513 m? Heizflache, Mafse, die auch 
heute in Europa noch nicht erreicht sind. 

Nordfrankreich war ferner das Land der leichten und 
schnellfahrenden Züge. Daher fanden auch Crampton-Loko- 
motiven dort ausgedehnte Verwendung. Nord-, Ost- und 
P.L.M.-Bahn besafsen davon 127 Stück; alle englischen 
Bahnen zusammen dagegen nur 31 Stück, während Deutsch- 
land es allerdings auf 135 Stück brachte.*) 

Frankreich war daher auch ein günstiger Boden für die 
Vierzylinderlokomotiven, die sich ja besonders für Schnell- 
fahrten eignen. 


Robhrifen | CGtabl- 
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ausgleich, denn die erste von de Glehn bezw. der Societe 
Alsacienne gebaute derartige Lokomotive gelangte erst im 
Jahre 1891 bei der Nordbahn zur Anlieferung.*) 

Die Vorteile der Vierzylinderverbundanordnung waren 
so auffällige, dafs bald sämtliche Personen- und Schnellzug- 
lokomotiven und nunmehr seit etwa 10 Jahren auch fast 
sämtliche Güterzuglokomotiven hiermit versehen wurden. 
Erst in den allerletzten Jahren sind eine Anzahl Heifsdampf- 
lokomotiven als Vierlings-, vereinzelt auch als Zwillingsloko- 
motiven ausgeführt worden. Die Zahl der Vierzylinderver- 
bundlokomotiven mit Massenausgleich betrug in Frankreich 
am 1. Juli 1905 bereits 1638 Stück und 1914 fast 5000 Stück, 
davon waren allein 2C 1 Lokomotiven 525 Stück, d.h. etwa 
2 mal so viel als das ganze übrige Europa zur gleichen Zeit 
besafs. 

Der gesamte Lokomotivbestand Frankreichs kann für 
1914 etwa wie folgt auf 17000 Stück geschätzt werden:**) 


Frankreich: Deutschland: 
Grofse Bahnnetze к” 15 500 30 300 
Neben- und Kleinbahnen .. ККЕ 900 1 400 
Industriebahnen, Baubetriebe usw. 600 3 800 
17 000 35 500 


zahl 


біп Volt ons folchen Auffchwung genommen, 


bus iiber folche Wirtich 
eine folch arbritjane 


stratie verfügt, dns 
ölferung hai, oi 


der ficherfte Schuldner. - Wer Kriege: 
anleibe zeichnet, zeichnet daher 
dir Sicherfie Kapitinlsanlage 
ger Welt! 


1876 wurde nach Vorschlag des Schweizers M. Mallet 
auf der Linie Bayonne—Biarritz die erste Verbundlokomotive 
in Betrieb gesetzt. — Anfang der 80er Jahre griff der Eng- 
lander Alfred de Glehn, Direktor der Elsässischen Maschinen- 
bauanstalt, mit der Nordbahn den Gedanken der Verbund- 
lokomotive weiter auf und lieferte 1885 für genannte Bahn- 
verwaltung eine Vierzylinder-Verbundlokomotive mit zwei- 
achsigem Antrieb. Die beiden Achsen waren aber nicht mit- 
einander gekuppelt. Der Hauptvorteil der Vierzylinder-Loko- 
motiven, nämlich die Möglichkeit des Massenausgleichs durch 
Gegenläufigkeit der Triebwerke war durch ihn damals jeden- 
falls noch nicht erkannt. 

1889 baute dann der Maschinendirektor der P. L. M.-Bahn, 
Henry, als Versuch 6 verschiedene Verbundlokomotiven und 
zwar mit Raddurchmessern von 2000 mm, 1500 mm und 1260 mm, 
sämtlich für 15 at Dampfdruck, vierzylindrig und wie de Glehn 
mit zweiachsigem Antrieb. Henry hat aber die Kuppelung 
der einzelnen Achsen nicht fortgelassen und ist daher der 
eigentliche Schöpfer der allgemein unter dem Namen de 
Glehn bekannten Vierzylinder-Verbundlokomotive-mit Massen- 


"E Gaiser, Die Crampton-Lokomotive 1909. 


Gleichzeitig betrug, wie die Gegenüberstellung zeigt, der 
Lokomotivbestand Deutschlands etwa 35 500 Stück, also mehr 
als das Doppelte. 

Aehnlich wie bei den Eisenbahnen sich eine scharfe 
Trennung zwischen den 6 grofsen Hauptbahnnetzen und den 
Nebenbahnen entwickelte, schrumpfte auch die .grofse Zahl 
von Lokomotivbaufirmen der 40er bis 60er Jahre allmählich 
auf die geringe Zahl von 5 zusammen, die sich aber auf dem 
Gebiete des Lokomotivbaues fast ausschliefslich mit dem Bau 
von Hauptbahnlokomotiven beschäftigten; nur hin und wieder 
wurden auch andere Lokomotiven, z. B. für Kolonialbahnen, 
Nebenbahnen, Werksbahnen usw. gebaut. Diese letzteren 
Gebiete fielen gröfstenteils langsam einer Anzahl später ge- 
gründeter kleinerer Firmen zu, die ihrerseits wiederum 
keinerlei Hauptbahnlokomotiven lieferten. Die bekannteste 
Vertreterin dieser Kleinlokomotivfirmen ist die Firma Decau- 


”) Vergleiche die Vorträge von Baudry in der Société des Ingénieurs 
Civils en France vom 7. 10..1898 und 4. 1. 1901 in Mémoires de la Société 

”) Mallet-Lokomotiven waren auf Hauptbahnen nur 2 Stück vorhanden 
und zwar 1 С + C-lokomotiven, welche die Ostbahn 1908 aus Amerika 
bezogen hatte. 
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ville, die sich ja durch Entwicklung des Baues leichter Bahnen 


bekannt gemacht hat. 


Diese kleineren Firmen besitzen viel- 


fach unzulängliche Werkeinrichtungen, sind bisweilen ohne 
Giefserei, ohne Kesselschmiede, usw., so dafs sie unter Um- 


ständen nur reine Zusammenbauwerkstätten sind. Einzel- 


teile wurden dabei von französischen Firmen oder in gröfserem 


Umfange insbesondere auch aus Deutschland bezogen. 


= Aufser den Lokomotivbaufirmen betrieben aber auch 
die grofsen Bahnen mit Ausnahme der Südbahn teilweise in 
recht ausgedehntem Umfange in ihren eigenen Werkstätten 
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werbszweige,’ besonders allgemeinen Maschinenbau und Eisen- 
konstruktionsbau, aber auch Eisenbahn- und Hafenbau, sowie 
Bau von Kriegsgerät. Ihre Leistungsfähigkeit im Lokomotiv- 
bau war und ist auch beı den einzelnen dieser grofsen be- 
kannten Firmen heute ‘noch verhältnismäfsig recht gering. 
Es liegt dies an dem wechselnden und zeitweise recht 
schwachen Lokomotivbedarf der französischen Bahnen und 
gleichzeitig an der Unmöglichkeit, bei geringem Umsatz und 
meist veralteten Einrichtungen auf dem Auslandsmarkte wett- 
bewerbsfähig zu sein. 


Zusammenstellung 1. 
. Lokomotivbestände der grofsen französischen Bahnen. 
en ist mn 31. Dezember.) 


| 


1900 1895 ' 1890 | 1885 


1912 | 1911 1910 Ä 1909 | 1908 К 1907 ЕЕ 1906 e 1005 | 1004 | 1903 | 1902 лоо | 1901 | | 

Nord 2236 | 2160: 1993 1005 | 1879 Si 1881| 1890| 1901| 1888! 1870! 1843 1777 1705 ` 1615! 1611 
Ost 1793 | 1727 1663| 1642| 1620 1502, 1415| 1407) 1420| 1422| 1414| 1379 1363| 1364 1351 1284 
P.L.M. 3450 | 3424 3291] 3204| 3108| 2998] 2989) 2953! 2093| 2905! 2092| 2939] 2774| 2630 2445| 2451 
P. O. 2025 | 1980 1936| 1861! 1798| 1620| 1568| 1519| 1520; 1504| 1485| 1413 1464 1372) 1322| 1203 
Midi 1077 | 1023] 1011! 979 945} 940| 921) os 01 901) 881| 853| 847 100 804: 76 
Ouest 1996 | 1804: 1790| 1745| 1686| 1638] 1623, 1609, 1600| 1605 1627) 1606: 1498 1366 1310 
Summe 12310 11698 11411 11095 |10628 | 10 362 10 807 | 10362 |10810 10247| 10114! 9781! 9350| 8903 8624 

Staatsh. 703| 698! 65 646) 636, 637 e 617| 617) 611] 597 | | 

| | | i | | 

13013 12396 |12136 11741 | 11 624| 10999, 10990 10979 | 10927 | 10858 10711 | | 


den Lokomotivbau; so besonders die P. L. M. Bahn in Nimes, 
Paris, Oullins (bei Lyon) und Arles, die Ostbahn in Epernay, 
die Nordbahn in La Chapelle (dicht bei Paris) und Hellemmes 
(unweit Lille), die Westbahn in Batignolles (bei Paris) und 
Sotteville (bei Rouen) und die Paris—Orleans-Bahn in Ivr 
(bei Paris). Die Westbahn baute allerdings nur selesentlich 
Lokomotiven. Die P.O.-Bahn hat den eigenen Lokomotivbau 
seit etwa 25 Jahren aufgegeben. Als älteste Bahn, die selbst 
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der preußischen Staatsbahn 1885--1911. 


Lokomotiven baute, mufs die Cie. des Chemins de Fer d’Anzin 
(die noch bestehende Chemin de Fer de la Cie. des Mines 
d’Anzin) angesehen werden, die 1840 schon 8 in französischen, 
d.h. vermutlich den eigenen, Werkstätten gebaute Loko- 
motiven besafs und u.a. 1842 3 ungekuppelte Lokomotiven 
ап die Bahn Valenciennes—belgische Grenze, also für fremde 
Rechnung lieferte. 

Die grofsen Lokomotivfirmen betreiben neben ihrem 
Lokomotivbau sämtlich in ausgedehntem Mafse andere Er- 


| 
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HOT PHT 


ës 


72 797% 


Lokomotivbestände der großen französischen Bahnen und 


Wie aus Zusammenstellung 1, in welcher die Entwickelung 
der Lokomotivbestände der grofsen französischen Bahnen 
gezeigt wird und der zeichnerischen Darstellung Abb. 3, 
hervorgeht, schwankt die jährliche Gesamtzunahme an Loko- 
motiven aufserordentlich, ja in dem Jahre 1903 bis 1905 ergab 
sich sogar eine Abnahme, die sich bei einzelnen Bahnen, 
wie die fett gedruckten Ziffern zeigen, über 5 Jahre erstreckt. 
Gröfsere Zunahmen sind vorhanden gewesen im Anfang der 
80er Jahre, dann um 1900 und von 1906 bis 1912. 
Jedesmal hat dann die französische Lokomotiv- 
industrie versagt. Frankreich hat sich für den Loko- 
motivbedarf an das Ausland wenden müssen. Bei 
verhältnismäfsig geringem Bedarf wandte man sich 
aus politischen Gründen zunächst nach Belgien, 
früher auch nach England, das aber bald offenbar 
im Preise nicht mehr nachkommen konnte. Als diese 
Länder nicht ausreichten, oder nicht zu entsprechen- 
den Preisen liefern konnten, zunächst nach Oester- 
reich, mit welchem Lande ja Frankreich durch 
mancherlei finanzielle Verhältnisse verbunden war. 

So lieferten im Jahre 1881/83 nach Frankreich 
für die P. O.- und West-Bahn aus Belgien an Loko- 
motiven 


die Firmen Cockerill, Carrels, St. Leonard 

aus England die Firmen Neilson Reids, 
Sharp Brothers und Kitson für die 
gleichen Bahnen. ‘ 

und aus Oesterreich die Firmen Florids- 
dorf, Sigl und Steg für Nord-, West., 
P. O.-, P. L. M.- und Südbahn . ; 


75 Sfück 


. 263 e 


L Sa. 412 Stück. 


Zur Zeit des Aufschwungs um 1900 griffen neben 
Oesterreich 
(Steg und Sigl) mit. 
und belgische Firmen mit 
die amerikanischen Firmen Baldwin 
Works und American Locomo- 


70 Lokomotiven 
25 


H 


tive Company mit . 56 » 
aber auch schon Deutschland mit 
Lieferung der Firma Maffei an die Ost- 
bahn mit . с зе . 10 


H 


ein. i. Sa. 161 Lokomotiven. 


Viel stärker als diese Aufschwungsperioden wurde aber 
diejenige von 1906 bis 1913. Die Lokomotivindustrie Oester- 
reichs, Englands und Amerikas war meist voll beschäftigt, 
dagegen war die deutsche Lokomotivindustrie inzwischen 
gewaltig erstarkt. Der Hauptanteil der Auslandsbestellungen 
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іп dem genannten Zeitraum entfiel daher auf Deutschland. 
Wie stark in diesen Zeiten das Ausland herangezogen wurde, 
ergibt sich aus der Mitteilung, dafs die P.L.M.-Bahn 1903 
davon 385 = 41 vH 


bis 1912 936 Lokomotiven bestellt hat, 
im Ausland. 


Abb. 4. 


Hauptabmessungen: 
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Deutsche 2 C 1-Lokomotive der P.O.-Bahn, geliefert 1908. 
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letzten Zeitraum auf rd. 1000 Stück*) geschätzt werden, die 
einen Wert von mehr als 100 Mill. M ausmachen dürften. 
Hierzu kommen dann noch zahlreiche, recht beträchtliche 
Lieferungen an Kleinbahn- und insbesondere Industrie- und 
Baulokomotiven, ferner die Lieferungen von kleinen Loko- 
motivteilen bis hinauf zu den voll- 
ständigen Kesseln für neue kleine 


Lokomotiven. 
' 2 von Deutschland 1908 ge- 
lieferte Lokomotivtypen sind іп 


Abb. 4 und 5 dargestellt. 

Diese Verhältnisse mufsten natur- 
gemafs eine Rückwirkung ausüben. 
Schon Anfang des Jahrhunderts hatte 
Le Chatelier, die leitende Kraft der 
Cail’schen Werke, die Notwendig- 
keit erkannt, den französischen Loko- 
motivbau zu stärken, d.h. die Werke 

_ durch neue Organisation leistungs- 
‚ fähiger zu machen und für die Zeiten 
des schwachen inländischen Bedarfs 


Auslandsaufträge hereinzuholen. Ich 
komme hierauf später zurück. 
Die Notwendigkeit, sich in so 


starkem Mafse, wie es der Fall’war, 
an die deutsche Lokomotivindustrie 
zu wenden, widersprach in höchstem 
Mafse dem französischen Chauvinis- 


Treibrad . a 1650/1750 mm Kesselmitte über S.O. 2925 mm : А 

Radstand . . 10500 „ Kesseldurchmesser . . . 1680 „ Tate an eg = u nr 
Dampfdruck . 16 at Heizflache. . 15,4 + 241,9 = 257,3 m? atsache, dals einzelne Iranzösısche 
Rostfläche . . 4,27 m? Reibungsgewicht F 54 t Bahnen es für gut hielten, die An- 
261 Rohre, Ø . 50/55 mm Leergewicht. 81,2% bringung der allgemein üblichen, (in 
Rohrlänge 5900 „ Dienstgewicht . 91,2% Deutschland vorgeschriebenen) für 


jedermann sichtbaren Fabrikschilder 
zu verbieten. Die daher vermutlich 
wohl von den Bahnen lebhaft unter- 
stützte Anregung zur Aufnahme des 
Lokomotibvaues fiel an verschiedenen 
Stellen auf günstigen Boden. Es 
nahmen in den letzten Jahren vor 
dem Kriege den Lokomotivbau auf 
die Firmen: 
1912 Ateliers de Construction du 
Nord de la France et Nicaies 
& Delcuve in Blanc-Misseron. 


1913 Société Anonyme des Ateliers 
et Chantiers de la Loire, Ateliers 
de Nantes. 


Die Politik der französischen 
Bahnen, in Zeiten des Niederganges 
wenig Lokomotiven zu bestellen, 
hatte Ше natürliche Begleiterschei- 
nung, dafs man auch mit der Aus- 


Abb. 5. 2 С 2-Tenderlokomotive für den Pariser Vorortverkehr der P. L. M.-Bahn, musterung von älteren Lokomotiven 
geliefert 1908. . 

recht sparsam zu Werke ging. Ueber 

Hauptabmessungen: das Durchschnittsalter der französi- 

Treibrad . чылыы ао mm Kesselmitte über S.O. . . . 2600 mm schen Lokomotiven liegen Ziffern 
Radstand . Я . 12130 „ Heizfläche . 16,0 + 233,5 = 258 m? nicht vor**), da eine Statistik, wie die 
Dampfdruck . 16 at Reibungsgewicht SC 23 49,6 t deutsche Reichsstatistik für Frank- 
E шее м ылы a кегени 52227 reich nicht besteht. Erwähnt sei aber 
146 Serve-Rohre, (2 64,4/70 mm Dienstgewicht . 104,0 t dafs. Beispiel e bei d V , 
Rohrlänge И" . 4250 „ Wasservorrat 9 m3 als EISPIEISWEISE е et CFs 


Es lieferten in den Jahren 1906 bis 1913 nach Frankreich 


amerikanische Firmen 


deutsche Firmen und zwar an alle grofsen 
französischen Bahnen, mit Ausnahme 
der Staatsbahn bezw. des Ouest-Staats- 


52 Lokomotiven 


bahnnetzes Se к ЖА Si + 678 
belgische Firmen, namentlich in den 

allerletzten Jahren 145 a 
An das Ouest-Staatsbahnnetz lieferte 1910 

bis 1911 die North British Locomotive 

Company . , 50 Я 
und ferner ап die P. o -Bahn die Schweize: 

rische Lokomotivfabrik in Winterthur 40 Е 


965 Lokomotiven 


Die Einfuhr kann also, da die zu Grunde liegende Statistik 
wicht lückenlos ist, allein an Hauptbahnlokomotiven für den 


staatlichung der Westbahn im Jahre 

1909 von den von Buddicom im Jahre 
1844 gebauten 37 Stück 1 А 1-Гокотойуеп noch 14 Loko- 
motiven unter der Betriebs-Nr. 140001 bis 140014 über- 
nommen wurden. Erwähnt sei ferner, dafs die P.L. M.-Bahn 
schon vor 10—15 Jahren an vielen alten Lokomotiven, die 
man allerdings nur auf Nebenlinien zu sehen bekam, die 
Fabrikschilder, Fabrikjahr und Fabriknummer fortmeifseln 
liefs, wohl weil man sich der öffentlichen Mitteilung des 
Alters dieser Lokomotiven schämte. Wenn man auch bei 


*) Die Gesamtzahl aller fremden nach Frankreich gelieferten Loko- 
motiven kann wie folgt geschätzt werden: 


SCHWEIZ: 12 Ar: Bode ee 46 
Amerika . 108 
England 175 
Belgien 315 
Oesterreich . 335 
Deutschland . - 1235 

2214 


**) In Deutschland beträgt das Durchschnittsalter nur 12,7 Jahre. 
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Reisen in Frankreich auf den Hauptlinien fast nur neue 
vierzylindrige Lokomotiven zu Gesicht bekam, so wurde das 
Bild wesentlich anders, sobald man diese Hauptlinien verliefs. 

Es mögen nun einige Angaben über die jetzigen 
französischen Lokomotivfabriken*) folgen und zwar zunächst 
über die grofsen, dann die kleinen Werke und schliefslich 
die Eisenbahnwerkstätten. 


1. Société Francaise de Constructions Mécaniques, 
Anciens Etablissements Cail, Generaldirektion in 
Denain (Nord). Verwaltung in Paris, Rue de Londres 21. 


Die Werke von Cail wurden 1812 gegründet und bis 
1844 von Ch. Derosne und J. F. Сай geleitet. Seit 1850 
führt die Firma den Namen „Société J. F. Cail & Cie.“ 
Die Geschäftsführer waren seit 1870 J. F. Cail, der 1871 
starb, und sein Sohn Alfred Cail. Von 1871 bis 1882 war 
Alfred Cail alleiniger Geschäftsführer. 1882 wurde die Firma 
in eine Aktiengesellschaft unter dem Namen „Société Anonyme 
des Anciens Etablissements Cail“ mit 20 Millionen Francs 
umgewandelt und 1898 von der „Société de Constructions 
Mecaniques“ übernommen, die seit 1844 Werkstätten in Denain 
besafs und mit 12 Millionen Aktienkapital arbeitete. Gleich- 
zeitig ging die Fabrik in Paris (Grenelle) 1898 ein. Die neue 
Gesellschaft besitzt 3 Werke in Douai, Denain (Nord) und 
Albert (Somnie). Erstere beiden Werke liegen mitten im 
Hüttenbezirk des Departements Nord, in der Nähe der Werke 
von Anzin, dicht an der belgischen Grenze. Der Unisatz 
betrug 1913 29 Mill. Francs, darunter 132 Lokomotiven von 
9140 t Gewicht. Die Firma ist jetzt auch mit 10 Mill. Francs 
an den Hauts Fourneaux de Caen beteiligt. 

Cail fertigt aufser Lokomotiven Dampfmaschinen, Förder- 
maschinen mit Lentz Ventilsteuerung, Dampfkessel, Sauggas- 
anlagen, Zentral-Kondensationen, Schiebebühnen, Eisenbauten, 
vollstandige Einrichtungen von Zucker- und ähnlichen Fabriken, 
Eis- und Kältemaschinen, sowie mechanische Einrichtungen 
für Hochöfen, Siemens-Martin-Oefen, Hebezeuge usw. Für 
letztere Gebiete ist die Firma Alleininhaber der französischen 
Patente der Duisburger Maschinenbau - Aktien -Gesellschaft, 
vormals Bechem & Keetmann, der Benrather Maschinen- 
fabrik A.-G. und der Märkischen Maschinenbau-Anstalt Ludw. 
` Stuckenholz. 

*) Vgl. auch den Aufsatz: „die Lokomotivfabriken Frankreichs“ in 
„Die Lokomotive“ 1916 5. 168, der mit einer Anzahl Abbildungen ausgeführter 
Lokomotiven versehen ist, 
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Zwischen 1906 und 1910 hat Cail auch den Bau von 
Personen- und Güterwagen aufgenommen. Die Firma stellte 
z. B. in Brüssel 1910 einen Wagen II. Klasse für die Pariser 
Untergrundbahn aus. 

Der Lokomotivbau begann in Paris 1846 mit einer Reihe 
von 33 1 A 1-Lokomotiven für die französische Nordbahn. 
Besonders bekannt wurde die Firma durch die Lieferung der 
Crampten-Lokomotiven. Der Lokomotivbau wird jetzt in dem 
in Denain gelegenen Werke betrieben. Dieses besitzt 30 km 
Grundfläche, hat Eisenbahnanschlufs an die Nordbahn, an 
die Minenbahn in Anzin und Wasseranschlufs ап die Schelde. 
Die Zentrale ist mit 1100 PS ausgestattet. 
| Dieses ganze Werk*) ist nach den Angaben von Le 
| Chatelier in modernster Weise angelegt und ausgestattet. 
Die Leistüungsfähigkeit wurde schon 1906 auf 200 Lokomotiven 
jährlich beziffert. Diese Menge war natürlich in Frankreich 
nur in Jahren des Aufschwunges unterzubringen. Die Firma 
mufste also Auslandsbeziehungen suchen, um in schlechten 
Jahren den Ueberschufs ihrer Leistung unterbringen zu können. 
Sie nahm daher, nachdem sie in früheren Jahren nur in 
| unbedeutendem Mafse Lokomotiven ausgeführt hatte, nunmehr 

die Ausfuhr stärker auf. So wurde u. a. geliefert: 
1905 6 2C'v Lokomotiven für Peking Hankau 


10 2Bliv e „ Egyptische Staatsbahn 
sıc 5 » Bagdadbahn 
40 C Schmalspur » Russische Regierung 
1906 6 2C'v А „ Peking Hankau 
32C'v 5 „ Pien-lo-bahn (China) 
Damaskus Hama 


6 C 2 Tenderlokomot. „ Chansi-Bahn (China) 

20 2C Lokomotiven » Indochina 

Seitdem ist natürlich die Ausfuhr erheblich zurückge- 
gangen, da die französischen Bahnen in der Lage waren, 
jede Leistung der französischen Fabriken aufzunehmen. 

Bis 1914 dürften etwa 3700 Lokomotiven geliefert sein. 

Die tatsächlichen Leistungen der Firma betrugen 1910 


bis 1913 
130 bezw. 112 bezw. 132 Lokomotiven mit 


15 D 
| 
| 


| 8150 , 8300 , 9140 t Leergewicht 
| 24 К 29» -. гу 29 Mill. Francs Gesamtumsatz 
8 S 8 К 10 vH Dividende. 


*) siehe Beschreibung Rev. gen. 1904 I 5. 282. 
(Schlufs folgt) 


Ein Beitrag zur Verbesserung des Eisenbahnoberbaus. 


Von Geheimen Baurat G. Maas, Berlin-Steglitz. 
(Mit 4 Abbildungen.) 


Fortsetzung zu dem gleichnamigen Aufsatz in Ней Nr. 959 dieser Zeitschrift vom 1. Juni 1917, 5. 172 ff. 


Hinsichtlich der Bewährung und Ausführbarkeit der in 
dem vorstehend bezeichneten, gleichnamigen Aufsatz darge- 
stellten Bauart des Eisenbahnoberbaus sind einige bemerkens- 
werte Einwendungen laut geworden, die zu nachstehende 
Ausführungen und Ergänzungen Anlafs geben. | 

Erfahrungsmäfsig wird durch starke Regengüsse minder- 
wertiges Bettungmaterial, Lehm und feiner Sand, wegge- 


schwemmt, und dabei vornehmlich auf den Schienenfufs ab- 


gelagert; bei einer Bettung aus Steinschlag können durch 
das Stopfen abgeschlagene Steinsplitter an derselben Stelle 
sich ansammeln. Geraten diese Teile in den nach Abbildung 10 
und 11 des früheren Aufsatzes unmittelbar über dem Schienen- 
fufs, oder in den nach Abbildung 15 u. 19 unmittelbar über den 
Leisten Z der Fufslaschen angeordneten Spielraum s, so wird 
dadurch die Bewegungsfreiheit der Schiene, bezw. der den 
Schienenstofs umklammernden Laschen gestört, und damit 
das Hauptziel der Bauart, die unvermeidbaren Bewegungen 
der Schiene nicht auf die Schwellen übertragen zu lassen, 
beeinträchtigt. Es erscheint deshalb geboten, den Spielraum s 
in genügend grofsem Abstand von den Ablagerungsstellen 
des angeschwemniten oder abgeschlagenen Bettungsmaterials 
anzuordnen, wie es in den Ausführungsformen nach Ab- 
bildung 7 mit stimmgabelförmiger Federplatte, und nach Ab- 
bildung 9 mit Brückeneisen über den Klemmplättchen durch 
ausreichende Höhenbemessung der letzteren zu erreichen ist. 
Aber auch diese Ausführungsformen geben noch keine völlige 
Sicherung gegen Verstopfung der Spielräume s, weil in sie 
Staub, Laubwerk und dergleichen vom Winde hineingetragen 


| werden können. Es ist deshalb notwendig, die Spielräume 

| hiergegen zu schützen, was in einfacher Weise nach Ab- 
bildung 21 und 22 für die Bauart mit gabelförmiger Feder- 
platte, und nach Abbildung 23 und 24a u. b, für die Bauart 
mit übergelegtem Brückeneisen geschehen kann. 

Nach Abb. 21 und 22 sind an dem oberen Schenkel 0 
der gabelförmigen Federplatte Lappen angefügt, welche den 
Spielraum an allen drei offenen Seiten abschliefsen. Der die 
vorderseitige Oeffnung abschliefsende Lappen V legt sich 
federnd an die Vorderfläche des Klemmplättchens А. Dieses 
und die Schiene werden an ihrer Hebung in keiner Weise 
gehindert, weil der Lappen nicht bis auf den Schienenfufs hin- 
abreicht und, seitwärts federnd, sich nur ganz wenig, näm- 
lich um einen von der Neigung der Berührungsfläche zwischen 
Lappen und Klemmplättchen abhängigen Bruchteil der Hebung 
des letzteren, zur Seite bewegt. Die die Oeffnung an den 
beiden Seiten abschliefsenden Lappen SS gehen bis auf die 
Unterlegplatte hinab und verhindern dadurch, dafs bei zu 
starkem Anziehen der Mutter der Hakenschraube der obere 
Schenkel O der Federplatte auf den unteren Schenkel U hin- 
abgedrückt wird, wodurch der Spielraum s verschwinden und 
die freie Hebung des Schienenfufses verhindert würde. Der Fufs 
der Seitenlappen SS der Federplatte steht in flachen Nischen 
der Unterlegplatte, so dafs die Federplatte nicht aus ihrer 
Lage verschoben werden kann. Ebenso sind die Hakenschraube 
und ihre Mutter gegen Verschiebungen und Lösung gesichert. 

Aehnlich verhält es sich mit der in Abb. 23 und 24а u. b 
dargestellten Bauart. In derselben ist jedoch, abweichend 
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von Abb. 8 und 9, das Brückeneisen mit dem Klemmplättchen Ж 


derart verbunden, dafs letzteres, an ersterem federnd an- 
geheftet, ständig mit seiner Federkraft den Schienenfufs ge- 
fafst hält, während es bei der Ausführung nach Abb. 8 und 9 
nur mit seinem Gewicht auf demselben ruht. Auch hier ist 
der Spielraum s an allen 3 offenen Seiten gedeckt, der vordere 
Lappen V federt leicht zur Seite, während die obere Kopf- 
platte O durch die bis auf die Unterlegplatte hinabreichenden 
Seitenlappen SS festgehalten wird, so dafs auch hier der Spiel- 
raum nicht durch Anziehen der Mutter der Hakenschraube 
zusammengedrückt werden kann. Abb. 24a ist ein Schnitt 
nach der Linie m—m und Abb. 24b nach der Linie »—r 
der Abb. 23. 
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Abb. 24a. Abb. 24b. 


Bei beiden Ausführungsformen ist der Spielraum s für 
die Schienenhebung sowohl gegen Verstopfung, wie gegen 
Zusammendrückung gesichert. Durch die bei jeder Hebung 
des Schienenfufses unter den Betriebslasten eintretende ge- 
ringe Bewegung des federnden Lappens Y auf der Vorder- 
fläche des Klemmplättchens wird die Berührungsfläche spiegel- 
glatt geschliffen werden, und infolgedessen dicht schliefsen 
und keinerlei Staub durchlassen. Aber auch wenn letzteres 
einträte, würde der Staub von der ständig bewegten Fläche 
des unteren Schenkels U der Federplatte, Abb. 21, bezw. von 
der Oberseite der Klemmplatte X, Abb. 23, abgeschüttelt 
werden und durch die nach der Quere erweiterte Oeffnung 
für die Hakenschraube in den unteren Raum über und in der 
- Unterlegplatte hinabfallen. Ebenso wird die Fuge zwischen 
> den Seitenlappen SS und der Unterlegplatte das Eindringen 
` von Staub verhindern, wenn die Hakenschraube angezogen 
: Ist, mindesten ebenso sicher, wie die Fuge zwischen Ober- 
:- und Unterteil der Achslagerkästen der Betriebsmittel, die 
© auch nur durch Bügel mit Schraubenbolzen zusammengezogen 
: Werden und erfahrungsmäfsig bei geordneter Unterhaltung 
den Staub von den Lagern der Achsschenkel fernhalten, ob- 


wohl diese Achslager während der Zugfahrt dauernd dem ` 


2 aufgewirbelten Staub ausgesetzt sind, dagegen die Schienen- 
befestigungen nur während der Ueberfahrt des Zuges. 
Beide Ausführungsformen zeigen die Abhängigkeit 
zwischen der Gröfse der freigegebenen Schienenhebung und 
` der Tiefe der die Spur haltenden Bodennische, dergestalt, 
` dafs auch bei der gröfsten, ohne Beteiligung der Schwelle 
möglichen Schienenhebung der Schienenfufs sicher іп der 


Bodennische gehalten wird, während gröfsere Hebungen, als 
der Spielraum s zuläfst, ein Mitheben der Schwelle herbei- 
führen würden. Die Gröfse des Spielraums s ist deshalb 
so zu bemessen, dafs letzterer Uebelstand nicht eintritt. Je 
geringer der Schwellenabstand ist, je genauer die gleiche 
Höhenlage der Schwellen hergestellt und unterhalten wird, 
desto kleiner kann der Spielraum bemessen werden. Immer- 
hin wird es sich empfehlen, ihn mindestens doppelt so grofs 
zu machen als die Berechnung der Gröfse der Schienen- 
hebung für den Schwellenabstand bei Annahme gleicher 
Höhenlage der Schwellen ergibt. Ueberschreitungen der 
Hebungen über den vergröfserten Spielraum hinaus werden 
an den Bewegungen der Schwellen und deren nachteilige 
Wirkung auf die Bettung zu erkennen sein und zur Regelung 
der Höhenlage der Schwellen Anlafs geben. 

Die vorstehend beschriebene Sicherung der Spielräume 
für die Schienenhebung gegen Verstopfung läfst sich auch 
über den Leisten A der kurzen Laschen an den Schienen- 
stöfsen, Abb. 15 u. 19, anbringen, wie in Abb. 25 darge- 
stellt ist. Da die nur die Stofslücke fassenden Laschen 
nicht dazu bestimmt sind, als tragende Laschen zu wirken 
und die Biegungsmomente aus den Betriebslasten auf- 
zunehmen und von einer Schiene auf die andere zu über- 
tragen — vergl. Abschnitt B, letzten Absatz des älteren Auf- 
satzes, Heft 959 S. 175 —, vielmehr nur die als kurze Krag- 
träger dienenden Schienenenden in gleicher Höhe halten und 
den fluchtrechten Verlauf der Fahrkante sicherstellen sollen, 
kann von der Stützung der Schienenköpfe durch die Laschen 
abgesehen und ihnen die in Abb. 25 dargestellte Form ge- 
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geben werden, bei der die Schienenfüfse beider Schienen- 
enden zwischen den wagerechten, mit abgerundeten Auflagern 
versehenen und den übergreifenden geneigten Schenkeln 
der Laschen gehalten werden und der fluchtrechte Verlauf 
durch ihre lotrechten Teile gesichert wird. 

Bezüglich der Schwellen ist die Ausführbarkeit des Ein- 
walzens der Nuten in die Rippen nach dem am Schlufs der 
Seite 179 und am Anfang der Seite 180 des vorigen Auf- 
satzes angegebenen Verfahren mittels lotrecht zur Achse 
der Hauptwalzen gestellter Druckrollen, ähnlich dem beim 
Einwalzen der Rillen in- die Strafsenbahnschienen üblichen 
Verfahren, angezweifelt worden, weil der geringe Durch- 
messer der lotrechten Rollen gegenüber dem gröfseren 
Durchmesser der Hauptrollen eine grofse Umdrehungszahl 
der ersteren bedinge und ihre Ueberhitzung herbeiführen 
würde. Der lichte Abstand zwischen den Kopfrippen ist 
wegen der erstrebten zentralen Lastübertragung auf die 
Bettung und zur Verhütung einer Drehbewegung der Schwellen 
allerdings bei den Mittelschwellen auf etwa 60 mm ange- 
nommen, ist aber bei den Stofsschwellen mit etwa 180 mm 
lichtem Abstand nicht unerheblich gröfser. Immerhin wird 
durch diesen Abstand der Durchmesser der lotrechten Druck- 
rollen begrenzt. Ob durch tunliche Einschränkung des 
Durchmessers der Hauptrollen und Verminderung ihrer Um- 
drehungszahl unter Ermäfsigung des Vorschubs des Walz- 
stückes die Drehgeschwindigkeit der lotrechten Rollen soweit 
herabgesetzt werden kann, dafs ihre Ueberhitzung vermieden 
wird, dürfte nach vorliegenden Erfahrungen zu beurteilen 
sein, oder durch eine einfache Probe mit einer entsprechend 
bemessenen Rolle und der aus dem Verhältnis der Durch- 
messer und der Vorschubgeschwindigkeit errechneten Um- 
drehungszahl sich ermitteln lassen. Sollte sich auch bei gleich- 
zeitiger Anwendung von Kühlvorrichtungen die Schwierigkeit 
wider Erwarten nicht überwinden lassen, so bleibt die Her- 
stellung der Nuten mittels Umbiegens der Rippen um einen 
Stab von geeignetem Querschnitt jedenfalls ausführbar. Zu 
diesem Zweck ist den Rippen beim Walzen die in Abb. 26, 
linke Seite, gezeichnete sich stark verjüngende Form zu 
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geben, die einerseits ihre gute Auswalzung begünstigt, ander- 
seits ihre Stärke im oberen Teil derart vermindert, dafs die 
Umbiegung erleichtert wird. Diese Schwächung des oberen 
Teils der Rippen erscheint angängig, weil er im Eisenbahn- 
betriebe keine dynamischen Kraftangriffe von unten her aus- 
zuhalten hat, da nach dem grundlegenden Prinzip dieses 
Oberbaus die Unterlegplatte und Schwelle an den lotrechten 
Bewegungen der Schiene nicht teilnehmen. Es verbleibt 
also den umgebördelten oberen Rippenteilen nur die Auf- 
| gabe, die Unterlegplatte 
bei angezogenem Feststel- 
lungskeil mit der Schwelle 
zu verbinden und an ihrer 
Stelle festzuhalten. Die 
Umbördelung selbst in die 
auf der linken Seite der 
Abb. 26 durch Einpunktie- 
rung angegebenen und auf 
der rechten Seite ausge- 
zogenen Form um den ein- 
gelegten, durch Schraffie- 
rung gekennzeichnetem 
Stab begegnet um so 
weniger einem Bedenken, als eine genaue Herstellung der Nut 
mit fluchtrechtem glatten Verlauf kein unbedingtes Erforder- 
nis der Bewährung ist, weil die bei Verlegung des Oberbaus 
zwischen Schwelle und Schiene einzuziehende Unterlegplatte 
durch den darnach unterzuschiebenden Keil nur an einigen 
Stellen gegen die Laibung der Nut angedrückt zu werden 
braucht, um festzusitzen und eine Verschiebung auszu- 
schliefsen, die überdem auch durch eine Spurstange ver- 
hindert wird. Der Stab, gegen den die Umbiegung erfolgt, 
kann, um die Berührungsfläche mit der Schwelle tunlichst zu 
vermindern und dadurch das Herausziehen aus der Schwelle 
nach der Umbördelung zu erleichtern, unten und seitlich 
ausgeschnitten werden, doch darf seine feste unverrück- 
bare Lage zwischen den Rippen dadurch während des gleich- 
zeitig von beiden Seiten erfolgenden Umbiegens nicht be- 
einträchtigt werden. Das hier angegebene Verfahren er- 
scheint durchführbar und sonach nicht notwendig, zur Her- 
stellung der Nuten auf die kostspieligere Aushobelung der 
ohne sie gewalzten Schwelle überzugehen. 

Für die Massenherstellung erscheint es auch geboten, 
auf eine bequeme Anfertigung der Befestigungsteile durch 


Abb. 26. 
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zu erreichen sein, wenn man bei der Ausführungsform nach 
Abb. 21 und 22 den oberen Schenkel O mit den Seiten- 
lappen SS von dem hinteren Teil Æ mit dem federnden 
unteren Schenkel U abtrennt; der an dem oberen Schenkel О 
anschliefsende vordere Lappen Y wird alsdann aus einer 
Verlängerung des ersteren auszuziehen und zur Federung 
umzubiegen sein. In gleicher Weise wird auch bei der Aus- 
führungsform nach Abb. 23 und 24a und b die obere Kopf. 
platte O mit den Seitenlappen S.S und dem auszuziehenden 
und umzubiegenden vorderen Federlappen V von dem 
hinteren Teil Æ mit dem federnd angeschlossenen Klemm- 
plättchenteil X abzutrennen sein. Die Verbindungsfuge / 
zwischen dem oberen Schenkel bezw. der oberen Kopfplatte 0 
und dem hinteren Teil М wird durch Anziehen der Mutter 
der Hakenschraube geschlossen. Der in der flachen Nische 
und bei der Ausführung nach Abb- 23 und 24 auch an der 
Brüstungsleiste der Unterlegplatte durch die Hakenschraube 
festgehaltene obere Schenkel bezw. die Kopfplatte O mit den 
Seitenteilen ASS lassen sich alsdann als Ueisen, die hinteren 
Teile М mit dem unteren Schenkel U bezw. dem Klemm. 
plättchenartigen Teil X als Teisen walzen. 

In dem obengenannten voraufgehenden Aufsatz sind 
folgende Zusätze und Streichungen vorzunehmen: 


Seite 172, linke Hälfte, letzte Zeile und Fortsetzung auf 
der rechten Hälfte sind die Worte: „wird durch feste 
Unterstopfung“ bis: „aufhören, auch“ zu streichen; 


Seite 173, linke Hälfte, Zeile 31/32, sind die Worte: 
„mindestens im Bereich der gröfseren Biegungsmomente“ 
zu streichen; 

Seite 173, linke Hälfte, Zeile 55/56, sind die Worte: 
„zweckmäfsig etwa, wie in den Vereinigten Staaten 
von Amerika, gleich der Schienenhöhe“ zu streichen; 


Seite 178, linke Hälfte, Zeile 36, ist das Wort: „etwaige“ 
zu streichen und hinter „Federplättchen“ zuzusetzen: 
„oder Brückeneisen“; 

Seite 180, linke Hälfte, Zeile 6, ist hinter den Worten: 
„durchschnitten sind“ zuzusetzen: „oder er wird іп 
anderer Weise, z. B. mittels eines Stück Winkeleisen, 
bewerkstelligt“. 


Es ist beabsichtigt, die beiden Veröffentlichungen „Ein 
Beitrag zur Verbesserung des Eisenbahnoberbaues“ unter Vor- 
nahme einiger Kürzungen, Aenderungen und Ergänzungen in 
einem Sonderabdruck zusammenfassen und auf Verlangen zu 


besondere Arbeitsmaschinen Bedacht zu nehmen. Diese wird übersenden. 
Bücherschau 


Leitfaden für Lokomotivanwärter. Die Lokomotive, ihr Bau und ihre 
Behandlung von J. Alexander f. Rezierungs- und Baurat, Mitglied der 
Königlichen Eisenbahndirektion Altona. Druck und Verlag von Chr. Adolff, 
Altona-Ottensen. Preis 4,50, geb. 5,65 M. 

Das die heutige Lokomotive „dieses Gebilde von höchster technischer 
Vollendung” wie es im Vorworte ganz zutreffend heifst — bei aller Kürze 
und Zusammenzwingung des gewaltigen Stoffes dennoch recht gründ- 
lich und erschöpfend behandelnde Buch enthält auf seinen 362 im Taschen- 
format (was seine Brauchbarkeit noch wesentlich erhöhen dürfte!) gehaltenen 
Seiten eine so vortreffliche Unterweisung, dafs es nicht nur dem Lokomotiv- 
anwärter als Anleitung, sondern auch den Werkstattsbeamten als Nach- 
schlagebuch sehr gute Dienste leisten kann. Ersterem werden insbesondere 
die am Ende eines jeden Abschnitts gestellten Fragen von grofsem Nutzen 
sein, da er bei der Beantwortung sofort wahrnehmen wird, ob er den 
Gegenstand richtig erfafste oder nicht. 

Die Abbildungen sind bis auf wenige klar verständlich und gereichen, 
wie auch die ganze Ausstattung des Buches, dem Verlage zu Ehre. Der 
leider viel zu früh verstorbene Verfasser hat sich durch dies Werk ein 
dauerndes, schönes Denkmal gesetzt — Ehre seinem: Andenken! — 

Krause 


Berichte des Ausschusses für Versuche im Eisenbau. Herausgegeben 
vom Verein deutscher Brücken- und Eisenbau-Fabriken (Deutscher Eisen- 
bauverband) Ausgabe B Heft I: Zur Einführung — Bisherige Versuche. 
Berichterstatter: Regierungsbaumeister a. D. Dr.-Ing. Kögler. Mit 26 
Abb. Berlin 1915. Verlag von Julius Springer. Preis 1,60 M. 

Die Hefte A, bearbeitet von den Herren des Materialprüfungsamts, in 
dem die Versuche durchgeführt werden, enthalten die Anordnung, Durch- 
führung und die unmittelbaren zahlenmäfsigen Ergebnisse der Versuche, 
während die Hefte B die weitere Bearbeitung und Auswertung der Versuchs- 
ergebnisse sowie die daraus zu ziehenden Folgerungen und etwaige Bau- 
regeln für die Praxis enthalten. 

Das vorliegende 1. Heft bringt hauptsächlich eine Uebersicht über das, 
was der Verein und der Versuchsausschufs für den Eisenbau schon geleistet 
haben, über die tür die Praxis wichtigen Ergebnisse der bisherigen Versuche 
und das Programm für die zunächst weiter in Aussicht genommenen Versuche. 

Unter C ist beschrieben die vom Verein für Druck und Zugversuche 


im Grofsen (3000 bezw. 1500 t bei 7—15 m Stablänge) beschaflte Prüfungs- 
maschine von Haniel und Lueg. — Kosten der ganzen Anlage nahezu 
114 Mill. M — mit Feinmefs-Spiegel-Apparat, der Luew mm zu messen 
gestattet. 

Unter D „Bisherige Versuche“ sind solche mit Nietverbindungen, 
über die Knickfestigkeit gegliederter Stäbe (aus 2 V-Eisen) mit und 
ohne Futterstücke, Flacheisenverlaschung bei mittelbarer Stofsdeckung 
beschrieben und unter E die Bestrebungen des Vereins auf Vereinfachungen 
im Material in der Form der Niete, auf Beschränkung der Zahl дег Niet- 
durchmesser und auf einheitliche Bezeichnung der Niete dargestellt. 

K—e. 
Praktische Mathematik. I. Teil. Von Professor Dr. R. Neuendor ff. 
(Aus Natur und Geisteswelt, Band 341) Mit 29 Textabb. und I Tafel. 
Leipzig und Berlin 1917. Verlag von В. G. Teubner. Preis М. 1,50. 

Der Zweck des Werkes ist, die wichtigsten mathematischen Hilfsmittel 
zur Lösung praktischer Aufgaben und ihre Verwendung zu erklären. Der 
vorliegende 1. Teil bringt: Graphische Darstellungen, verkürztes Rechnen, 
Rechnen mit Tabellen, mechanische Rechenhilfsmittel, kaufmännisches Rechnen 
im täglichen Leben, Wahrscheinlichkeitsrechnung. Geschickt ausgewählte 
Beispiele erhöhen den Wert des Büchleins. Sch. 


Leitfaden für den neuzeitlichen Linearzeichenunterricht. Von Albrecht 
Schudeisky, akad. Zeichenlehrer in Gleiwitz. Leipzig und Berlin 1917. 
Verlag von B. G. Teubner. Preis M. 1,55. ы 

Das für die Hand des Schülers bestimmte 39 бейеп starke Werkchen 
soll bei der Anfertigung von Linearzeichnungen als Anhalt dienen und fafst 
die hierfür geltenden Bestimmungen knapp und übersichtlich zusammen. 

Sch. 


Jahrbuch der Technischen Zeitschriften-Literatur. (Technischer Index). 
Auskunft über Veröffentlichungen der technischen Fachpresse nach Sach- 
gebieten, mit Technischem Zeitschriftenführer. Ausgabe 1917 für die 
Literatur des Jahres 1916. Von Heinrich Rieser. Verlag für Fach- 
literatur Ges. m. b. H., Berlin und Wien. Preis 5 M. 

Das vorliegende Jahrbuch weist das in zahllosen Zeitschriftenaufsätzen 
niedergelegte Tatsachen-, Gedanken- und Erfahrungsmaterial planmäfsig und 
in leicht benutzbarer Ordnung nach und gewährt jedermann einen bequemen 
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Ueberblick über die periodische technische Literatur. ` Infolge der gewählten 
Einteilung läfst sich jede gesuchte Veröffentlichung auf einem bestimmten 
Fachgebiete schnell finden. Die Zahl der bearbeiteten Fachblätter ist 
gegen das Vorjahr vermehrt worden, und für die nächste Ausgabe ist die 
Berücksichtigung einer weiteren Anzahl von Zeitschriften vorgesehen. 


Ueber Erleichterungen im Kleinwohnungsbau in seiner Bedeutung 
für die Wohnungsfürsorge nach dem Kriege. Von Percival Booth. 
1916. Kommissionsverlag von B. G. Teubner. Leipzig. 

In Anlehnung an den Erlafs des Kgl. Ministeriums des Innern im 
Königreich Sachsen vom 10. November 1913 werden die sich hieraus er- 
gebenden Vorteile für das Kleinhaus in Hinsicht auf Küche, Stube, Wasch- 
küche, Dachkammer dargelegt. Der Einfluls der Straisenanlagen im Be- 
bauungsplan auf die Mietskosten wird nachgewiesen und bei der Wohnungs- 
türsorge nach dem Kriege eine Lösung der Wohnungsfrage erst dann tür 
getunden erachtet, wenn es gelungen ist, im Vorort eine Arbeiterwohnung 
zu schaffen, welche einschliefslich der Arbeiterfahrkarte nach der Stadt 


Verschi 


Verein für Eisenbahnkunde. In der Sitzung des Vereins für Eisen- 
bahnkunde, die unter dem Vorsitz des Herrn Geheimen Oberbaurat Hoogen 
stattfand, sprach Heir Regierungsbaumeister a. D. Dircktor Paul über 
Güterbeförderung durch Strafsenbahnen und Kraftlastzüge. 

Als mit der längeren Dauer des Krieges die Güterabfuhr von .den 
Bahnhöfen infolge des Mangels an Gespannen immer schwieriger wurde, 
dachte man zum Ersatz an die Heranziebung mechanischer Zugkräfte, wie 
sie vornehmlich die Straisenbahnen bieten. Weil schnelle Hilfe nottat, ver- 
suchte man in verschiedenen Städten die Beförderung gewöhnlicher Land- 
wagen durch Strafsenbahnbetriebswagen. Wo man die Kuppelungen zweck- 
mäfsig ausbildete, insbesondere durch gabelförmige, in wage- und lotrechter 
Ebene drehbare Gestaltung, erzielte man ganz gute Ergebnisse. In Grols- 
städten ist diese Verkehrsart allerdings nur nachts anwendbar, in mittleren 
Orten aber auch am Tage. Aufsolche Art wurden Lebensmittel, Brennmateri- 
alien, Müll und Postgüter gefahren in Breslau, Detmold, Neunkirchen, Nürn- 
berg, Offenbach, in Berlin Postgüter in beträchtlichen Mengen, nämlich im Jahre 
1917 an 6 Millionen Pakete. Als Notbehelf hat diese Betriebsart gute 
Dienste geleistet und wird auch weiterhin zeitweilig nützlich sein, bis voll- 
kommerere Einrichtungen getroffen werden können. 

Seit Jahren werden regelspurige Eisenbahnwagen auf Schmalspurgleisen 
an die Entladestellen gebracht, indem man sie entweder auf Rollböcke oder 
Untergestellwagen setzt, z. B. in Forst i. L., Gera i. К., Meifsen, München, 
Gladbach, Rheydt und Spremberg. Diese Beförderungsart ist weiter aus- 
gedehnt worden. Verschiedene Einrichtungen wurden ersonnen, um in 
ähnlicher Weise Landwagen auf Strafsenbahngleisen fortzubringen. In 
Düsseldorf hat die Strafsenbahn-Güterzug-Studiengesellschaft Gleistahrzeuge 
in Verkehr gebracht, die auf freier Stralse fahren und nach Herablassung 
von schwingenden Rollenpaaren wie spurhaltende Fahrzeuge im Gleise 
laufen können. Ein abschliefsendes Urteil sowohl über diese als auch über 
andere Erfindungen zur Aufschemelung gewöhnlicher Landwagen werden 
erst längere Erfahrungen gestatten. | | 

Am leistungsfahigsten für den Güterverkehr sind und werden auch 
bleiben spurhaitende Güterwagen, die durch die Triebwagen in gemischten 
oder reinen Güterzüg:n gefahren werden. Für Gelegenhcitsverkehr eignet 
sich die Beförderungsaıt nicht, wirtschaftlich ist sie nur dort, wo gröfsere 
Gatermengen regelmälsig zwischen bestimmten Stellen zu verfrachten sind, 
und wo demnach die Herstellung der dazu notwendigen, jetzt so teueren 
Gleisanlagen lohnt. 

Insgesamt werden durch Strafsenbahnanhänger gegenwärtig etwa 
250 000 t monatlich abgefahren. Verwaltungsmafsnahmen könnten diesen 
Verkehr wesentlich fördern, namentlich durch Erleichtei ungen bei Her- 
stellung der Anschlufsgleise und durch Gewährung eines Anrechtes auf 
langjährige Benutzung. 

Zum Ersatz der tierischen Zugkräfte kommen noch Lastkraftfahrzeuge 
aller Art in Betracht, und solange der Mangel an Benzin, Benzol und dgl. 
für Explosionsmotoren anhält, insbesondere Dampflastzüge. Ihrer leichten 
Beweglichkeit wegen sind sie technisch zwar überall anwendbar und können 
neben сет Fortschaffen von Lasten noch allerlei andere Arbeiten leisten, 
in der Landwirtschaft beim Pflügen und Dreschen, im Verkehr als Kran 
beim Umladen von Gütern, auf der Baustelle als Winde zum Antrieb von 
Pumpen, Mörtelmischern, Pressen usw. Ihre volle Ausnutzung ist jedoch 
noch mehrfach durch polizeiliche Vorschriften beengt, besonders dadurch, 
dais bei den über 9% schweren Zugmaschinen die Benutzung der Wege 
von der Zustimmung дег Wegunterhaltungsptlichtigen abhängig und die Mit- 
nahme der Anhänger beschränkt ist. Die Einräumung einer weitgehenden 
Verkehrsfreiheit für solche Fahrzeuge würde für das Wirtschaftsleben 
während des Krieges und in der Uebergangszeit sehr förderlich sein. 


Anlernung von Ersatzkräften. Der Verband für handwerksmäfsige 
und fachgewerbliche Ausbildung der Frau ist mit Erfolg bemüht, die Ver- 
wendung ungelernter weiblicher Ersatzkratte in der Rüstungs- und nament- 
lich in der Metallindustrie zu erleichtern. Zu diesem Behuf hat der Verband 
durch seinen technischen Beamten, der in ständiger Fühlung mit dem Verein 
deutscher Ingenieure steht, einen kurz gefafsten Lehrplan ausarbeiten lassen, 
dessen Anwendung das praktische Anlernen durch zweckentsprechende 
mündliche Unterweisung unterstützen soll. Der Lehrplan umfafst allge- 
meine Fragen, wie Verhalten des ungelernten Arbeiters im Werkstattbe- 
triebe, Gefahren und Sicherungen bei der Arbeit, Behandlung von Maschinen 
und Werkzeugen, Arbeitsarten und Vorgänge und dergl., sowie besondere 
Belehrungen über Dreharbeit, Fräsen, Sägen, Bohren usw. Zur Vertiefung 
und Finprägung des im Lehrgang gebotenen Stotles dienen Anschauungs- 


nicht mehr kostet als die billigste, neu herzustellende Arbeiterwohnung in 
der Groisstadt. Die Kleinwohnungsentwürfe von Prof. Heinrich Tessenow 
in Hellerau werden als vorbildlich gebracht. Р. 


eingegangene Geschäftsberichte, 
ataloge usw. 


Hanomag-Nachrichten Heft Il, November 1917. Inhalt: Neuzeitliche 
Abkochanlagen für Eisenbahnwerkstätten (Fortsetzung). Mit Tafel 6, 7 
und 8. Von Obeiingenieur Benno Frederking. (Geschaftliche Anzeigen. 
— Kriegsbeilage. 

— Hett 12, Dezember 1917. 


Bei der ETS 


Inhalt: Jahresbericht der Hanomag über das 


Geschäftsjahr 1916/17. — Neuzeitliche Abkochanlagen für Eisenbahn- 
werkstätten (Schlufs). Von Obering. B. Frederking. — Kleine Mit- 
teilungen. — Inhalts-Verzeichnis für den IV. Jahrgang der Hanomag-Nach- 
richten. — Kriegsbeilage. 


edenes. 


tafeln mit den wichtigsten technischen Darstellungen und leicht verständ- 
liche Merkblätter. Die Einleitung zu dem Lehrplan, sowie ein Verzeich- 
nis des vorhandenen Anschauungsmaterials nebst Preisverzeichnis werden 
Interessenten auf Wunsch kostenlos übersandt. Bezügliche Zuschriften sind 
zu richten: An den Verband für handwerksmäfsige und fachgewerbliche 
Ausbildung der Frau, Berlin W 9, Eichhornstr. 1. | 


Der Geschäftsausschufs der Vereinigung zur Errichtung deut- 
scher technischer Schulen in China versendet folgenden Jahresbericht 
für 1917. Durch die Fortdauer des Weltkrieges ist die Fortsetzung unserer 
Tätigkeit in China während des Jahres 1917 in verstärktem Maise erschwert 
worden, zunächst indem durch den offenen Uebertritt der Vereinigten 
Staaten von Nordamerika in die Reihe unserer Gegner die letzte Möglich- 
keit einer telegraphischen Verständigung von hier nach China abgeschnitten 
wurde, und sodann durch den Abbruch der diplomatischen Beziehungen 
mit der chinesischen Regierung, dem bald darauf die chinesische Kriegs- 
erklärung’ folgte. 

Unsere Verbindung mit Schanghai hat sich bei der völligen Unter- 
brechung des Briefverkehrs im wesentlichen auf mündliche Mitteilungen 
einzelner von dort nach Deutschland zurückgekehrter Personen beschränkt, 
doch sind uns vom Auswärtigen Amt die ihm zugegangenen Jahresberichte 
der Medizin- und der Ingenieurschule für das Jahr 1. April 1916 bis 31. 
März 1917 zugegangen, aus denen wir mit Freude feststellen konnten, dafs 
dank der Umsicht des Kuratoriums in Schanghai und der hingebenden 
Tätigkeit der Lehrerschaft beide Anstalten sich kräftig weiter entwickelt 
haben und sich wegen der Gediegenheit und Zweckmäfsigkeit des Unter, 
richts bei den Chinesen eines hohen Ansehens und reger Teilnahme er- 
freuen. Diese Teilnahme hat sich namentlich auch dadurch bewährt, dafs 
den Anstalten seitens ihrer chinesischen Freunde Mittel zur Aufrechthaltung 
ihrer Lehrkuise und sogar zur Erweiterung ihrer Baulichkeiten zur Ver- 
fügung gestellt worden sind, so dafs sie trotz der Abschneidung der 
Verbindung mit Deutschland fortbestehen konnten. 

Unsere Feinde haben offene Gewalt nicht gescheut, um unsere An- 
stalten zu schliefsen. Der Grund und Boden, auf dem sie errichtet sind, 
gehört seit 1914 zu dem französischen Konzessionsgebiet, nachdem dic 
französische Regierung die Fortdauer des bestehenden Zustandes gewähr- 
leistet hatte. Trotzdem sind am 17. März 1917 unsere Anstalten durch 
die französische Verwaltung mit bewaffneter Hand geschlossen und Lehrer 
und Schüler trotz der von ihnen und von der deutschen Vertretung er- 
hobenen Proteste ausgetrieben worden. Zur Beschönigung dieser Gewalt- 
tat ist französischerseits vorgebracht worden, dafs unsere Anstalten als еіп 
Mittelpunkt der deutschen Propaganda innerhalb der französischen Konzession 
unmöglich wären, und dafs in ihren Werkstätten die gefährlichsten Kriegs- 
geräte hergestellt werden könnten. - Die Schliefsung der Anstalten ist trotz- 
dem nicht erreicht worden. Die chinesische Regierung hat für die Unter- 
bringung von Lehrern und Schülern gesorgt. Namentlich hat die Ingenieur- 
schule in dem Marinearsenal von Wusung, der Hafenstadt von Schanghai, 
ein ausreichendes Unterkommen gefunden, so dafs die Lehrkurse alsbald 
wieder aufgenommen werden konnten. Sowohl die Medizin- als die Ingenieur- 
schule werden seitdem nach den uns zugegangenen mündlichen Nachrichten 
als chinesische Lehranstalten unter Beibehaltung des deutschen Lehrerper- 
sonals fortgeführt. `” E 23 | 

Wir dürfen hoffen, dafs es unseren Anstalten gelingen wird, ihre er- 
folg- und segensreiche Wirksamkeit auch unter diesen Verhältnissen auf- 
rechtzuerhalten. 

Von Aufstellung einer Finanzübersicht mufs für diesmal wegen fehlender 
Unterlagen über die Ausgaben in Schanghai Abstand genommen werden. 
Der Geschäftsausschufs 
der Vereinigung zur Errichtung deutscher technischer Schulen in China. 
Dr. P.D. Fischer, Wirklicher Geheimer Rat, als Vorsitzender. 


Die Brennkrafttechnische Gesellschaft in Berlin teilt uns mit, dafs 
das Reich der Gesellschaft beigetreten und Mitglied des Vorstandes geworden 
ist. Auch die K. B. Generaldirektion der Berg-, Hütten- und Salzwerke 
hat sich der Gesellschaft als Mitglied angeschlossen. 


Personal-Nachrichten. 


Preußen. Ernannt: zu Кер. u. Bauräten die Reg.-Baumeister 
Stausebach in Frankfurt a. M. und Bernhard Fischer in Berlin; 

die Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches Chelius in St. 
Wendel, Rintelen in Stendal, Hansmann in Stettin, Proske in Berlin, 
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Schiitz in Eberswalde, Schulzendorf in Schneidemohl, Wilhelm Miller 
in Münster i. Westf., Köttgen in Köln-Deutz, Kahlen in Witten, Friedrich 
Klein ın Danzig, Ryssel in Oppeln, Böttge in Halberstadt, Wieszner 
in Breslau, Dorenberg in Köln, Ahlf in Glückstadt, Weil in Betzdorf a. 
d. Sieg, Eckhardt in Dortmund, Keßler in Bromberg, Crayen in Danzig, 
Bange in Elberfeld, Hangarter in Opladen, Reinicke in Saarbrücken, 
Ludwig Hoffmann in Darmstadt, Emil Koch in Halle a. d. Saale, Achard 
In Jena, Mirauer in Insterburg, Dr ng. Martens in Thorn, Hintze іп 
Halberstadt, Friedrich Wegener in Opladen, Bardtke in Wittenberge, 
Cohen in Frankfurt a. M., Freund in Altona, Huber in Euskirchen, von 
Strenge in Breslau, Student in Saarbrücken, Lorenz in Erfurt, Ernst 
Ackermann und Stallwitz in Magdeburg, Karl Cramer in Leinhausen, 
Riemer in Hamburg, Müsken in Königsberg i. Pr., Zinkeisen in Berlin- 
Schöncberg, Schweth in Paderborn, Lychenheim in Ratibor, Fillie in 
Lauban, Levy in Köln, Zugwurst in Breslau, Grehling in Saarbrücken, 
Gustav Hammer in Eisenach, Seel in Lingen а. 4. Ems, Neubert іп 
Berlin, Helff in Meiningen, Ernst Braun in Trier und Regula in Gottingen; 

die Regierungsbaumeister des Ejisenbahnbaufaches Senffleben іп 
Bremen, Francke in Neuwied, Henkel in Brandenburg, Zipler in Hamm, 
Rewald in Posen, Jochem in Saarbrücken, Hallensleben und Dr. ing. 
Wienecke in Magdeburg, Friedrich Meyer in Hildesheim, Kirberg in 
Bentschen, Pommerehne in Cassel, Lieser in Fulda, Rettberg in Hagen 
і. Westf., Nordhausen in Deutsch-Ey:au, Liebetrau in Ratibor, Wyszynski 
in Rheine, Blell in Tilsit, Lippmann in Berlin, Prang in Neustettin, 
Röhrs in Essen, Fehling in Gera, Niemeier in Königsberg i. Pr., Lichten- 
fels in Коѕігіп, Paul Lehmann іп Wongrowitz, Hampke in Harburg, 
Marder in Lyck, Sauermilch in Thorn, Masur in Nordhausen, Menne 


in Paderborn, Johlen in Königsberg і. d. Neum., Willi Lehmann in Daren, | 


Siebels in Crefeld, v. Braunek in Glückstadt, Herwig in Stendal, Ewig 
in St. Wendel, Blau in Dirschau, Sonne in Finsterwalde i. d. Niederlausitz, 
Linke in Posen, Warnecke in Beuthen i. Oberschles, Tobias Schäfer in 
Elberfeld, Behrens in Berlin, Lauser in Minden i. Westf, Falk in 
Duisburg, Pleger in Lyck, Berlinghoff in Kleve, Haack in Dirschau, 
Robert Lieffers in Berlin, Tschich in Emden, Rump in Siegen, Mickel 
in Wetzlar, Graetzer in Kreuzburg i. Oberschles., Horstmann in Koblenz, 
Seidenstricker in Bremen, Gddecke in Lauenburg i. Pomm., Schloe in 
Tilsit, Brust in Detmold, Littmann іп Marienwerder i. Westpr., Leopold 
Sarrazin in Burgsteinfurt und Spiesecke in Berlin; 

zum Regierungsrat der Landesbaurat Hiecke in Halle a. d. S.; 

zum Eisenbahndirektor mit dem Range der Räte vierter Klasse der 
Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Antos in Osterode i. Ostpr. 


Verliehen: der Charakter als Baurat mit dem persönl. Range der 
Räte vierter Klasse dem Reg.-Baumeister des Maschinenbaufaches Otto 
Peter in Berlin und dem Reg.-Baumeister des Eisenbahnbaufaches Kress 
in Hannover; | | 

eine planmafsige Reg.-Baumeisterstelle dem Reg.-Baumeister des Hoch- 
baues Rackebrandt in Berlin (Geschäftsbereich der Ministerial-Bau- 
kommission). 


(15. April 1918) 


Uebertragen: die Stelle eines Regierungsrats іт Minist. der geistl. 
und Unterrichtsangelegenheiten dem Regierungsrat Hiecke; 

Zugeteilt: der Reg.- u. Baurat Stausebach der Regierung in Marien- 
werder; 

Versetzt: die Reg.- u. Bauräte Harms von Merseburg nach Coblenz 
und Fritsch von Marienwerder nach Merseburg ; 

die Bauräte Walter Kozlowski von Burgdamm bei Bremen als Vor- 
stand des Wasserbauamts in Lüneburg und Eberhard Kühn von Bicke. 
burg nach Hannover (Geschäftsbereich der Kanalbaudirektion in Hannover); 

die Reg.-Baumeister Bandmann von Breslau als Vorstand des Wasser- 
bauamts in Northeim, Felix Schulz von Freienwalde a. d. O. als Vorstand 
des Wasserbauamts in Frankfurt a. 4. О, Schedler von Fürstenau nach 
Burgdamm bei Bremen als Vorstand des Wasserbauamts in Blumenthal, 


Neuhaus von Berlin als Vorstand des Hochbauamts in Homburg v. d. H., 


Ademeit von Breslau nach Hamm (Geschäftsbereich der Kanalbaudirektion 
in Essen), Keßler von Insterburg nach Berlin (Geschäftsbereich des 
Polizeipräsidiums in Berlin) und Mandke von Allenstein als Vorstand des 
Hochbauamts in Insterburg, der Reg.-Baumeister des Wasser- und Strafsen- 
baufaches Heinrich Gramberg I von Fürstenberg а. 4. O. nach Potsdam und 
der Reg.-Baumeister des Hochbaufaches Kirmse von Köslin nach Marg. 
grabowa. 


Gestorben: Architekt Heinrich Güth in Saarbrücken; Baurat Eberhard 
Bensberg in Hamburg, Dezernent der Baudeputation, Sektion für Strom- 
und Hafenbau. | 


Zur gefälligen Beachtung 
für die Mitglieder des Vereins 
Deutscher Maschinen-ingenieure 
sowie fiir alle Post-Abonnenten! 


Beim Ausbleiben oder bei verspäteter Lieferung 
einer Nummer wollen sich die Postbezicher 


stets nur an den Brioftrager oder die zustandige 


Bestell- Postanstalt wenden. Erst wenn Nachlieferung 
und Aufklärung nicht іп angemessener Frist eor- 
folgen, schreibe man unter Angabe der bereits unter- 
nommenen Schritte an den Verlag unserer Zeltschrift. 


Verlag der 


„Annalen für Gewerbe und Bauwesen“. 


Bertin SW 68, 15. April 1918. 
Lindenstr. 99. 
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Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. 
Müller - Stiftung. 


Aus den Zinsen der Müller-Stiftung*) werden einmalige oder laufende Beihilfen an Studierende des 
Maschinenbaufaches oder an solche Maschinen-Ingenieure gewährt, die sich besonders auf dem Gebiete des Loko- 
motivbaues und der Lokomotivkonstruktion verdient gemacht oder hervorgetan haben. Hierfür kommen in nach- 
stehender Reihenfolge auf Meldung in Betracht: 

a) Personen, die im verwandtschaftlichen Verhältnis zum Wirkl. Geh. Oberbaurat Dr ng. Müller stehen, 
b) Angehörige von Mitgliedern des Vereins Deutscher Maschinen-Ingenieure, 
с) andere Personen, insbesondere in den Lokomotivfabriken tätige Ingenieure. 

Laufende Beihilfen werden stets nur für die Dauer eines Jahres mit dem 1. Oktober beginnend bis zur 
Höhe von М 1200,—, zahlbar im voraus in vierteljährlichen Raten, festgesetzt und können auch mehrmals an die- 
selbe Person innerhalb eines vierjährigen Studiums gewährt werden. Aus triftigen Gründen kann das Kuratorium 
die Entziehung noch nicht gezahlter Raten aussprechen. 

Bewerber können sich unter Beifügung eines Lebenslaufes nebst Wohnungsangabe und der Papiere, die 
über ihre persönlichen Verhältnisse und ihre Würdigkeit Auskunft geben, bis zum 15. Juli d. J. schriftlich beim 
unterzeichneten Kuratorium, Geschäftsstelle des Vereins Deutscher Maschinen-Ingenieure, Berlin SW 68, Linden- 
strafse 99, melden. 

Berlin, den 1. Mai 1918. 

Das Kuratorium der Müller-Stiftung. 


*) Меге]. Annalen 1917, Band 81, Seite 109. 


Verein deutscher Maschinen-Ingenieure 


Versammlung am 19. März 1918 
Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor Dr.-Qng. Wichert, Exzellenz — Schriftführer: Herr Geheimer Regierungsrat Denninghoff 


Der Vorsitzende teilt zunächst mit, dafs Herr August 
Plümecke das Eiserne Kreuz I. Klasse und Herr Regierungs- 
baumeister Le Blanc das Eiserne Kreuz II. Klasse erhalten 
haben. Die Niederschrift über die letzte Versammlung liegt 
hier zur Einsichtnahme aus. 

Die eingegangenen Bücher sind so weit wie möglich Zur Aufnahmehabensichgemeldetdie Herren: Kommerzien- 
verteilt worden und werden den betreffenden Herren dem- rat Jakob Klein, Frankenthal (Pfalz); Dipl.-Ing. Curt 


| Es ist ein Schreiben von der „Ludendorff-Spende“ ein- 
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| 
nächst zugehen. Paetzold, Brandenburg a. d. H.; Regierungsbaumeister 

| 
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gegangen, in dem um Unterstützung ihrer Bestrebungen zu 
einer allgemeinen grofsen Sammlung für Kriegsbeschädigte 
gebeten wird. Eine Mitteilung hierüber wird auch in den 
Annalen erscheinen. 


Ferner habe ich mitzuteilen, dafs die Norddeutsche Edmund Schütz, Eberswalde, und är. mg, Georg Stein- 
Wagenbau-Vereinigung dem Verein zu wissenschaftlichen metz, Referent der Riemen-Freigabe-Stelle, Charlottenburg. 
Zwecken für das Jahr 1918 5000 M und der Norddeutsche Ich bitte einen der Herren, die Stimmzettel freundlichst ein- 
Lokomotiv-Verband 3000 M zugewendet haben. Der Dank zusammeln. . | 
des Vereins ist den Spendern bereits ausgesprochen worden. Zu Punkt 3 der Tagesordnung möchte ich bemerken, 
Ich will aber auch an dieser Stelle im Namen des Vereins dafs das Heft 2 der „Fortschritte der Technik“, das hier 
für die hochherzigen Stiftungen nochmals danken. ausliegt, eine sehr lehrreiche Abhandlung über das Pilger- 


schritt-Rohrwalzverfahren von unserem Vorstandsmit- 
gliede, Herrn Dipl.-Qng. de Grahl, enthält. Jedem Herrn 
ein Heft zukommen. zu lassen, würde die Vereinsfinanzen 
sehr stark belasten. Der Vorstand schlägt daher vor, nur 
300 Hefte zu beschaffen, und diese den Vereinsmitgliedern, 
die ein besonderes Interesse an der Abhandlung haben, zu 
einem en Preise abzulassen. Der Vorstand schlägt 
aber vor, das Heft nicht zu 1 М, wie hier in der Tagesordnung 
steht, abzugeben, sondern zu 0,75 M. Sofern Sie hiermit 
einverstanden sind, müfsten Sie zunächst für die. Beschaffung 
der Hefte 450 M. bewilligen, die ja beim Verkauf teilweise 
wieder eingehen. Die Versammlung erklärt sich hiermit 
einverstanden. 

Hierauf erhält Herr Leutnant Schaarschmidt das Wort 
zu dem Vortrage: 


| 


| 
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Die moralische und technische Ueberlegenheit 
unserer Luftwaffe.*) 
Der von zahlreichen Lichtbildern und Bewegungsbildern 


begleitete Vortrag wurde mit regstem Interesse verfolgt und 
mit überaus lebhaftem Beifall aufgenommen. 


Der Vorsitzende dankt dem Vortragenden im Namen des 
Vereins für seine lehrreichen und anschaulichen Darstellungen. 
Die 4 Herren, die sich zur Aufnahme gemeldet hatten, 
sind mit sämtlichen abgegebenen Stimmen gewählt worden. 


Gegen die Niederschrift ist kein Widerspruch erhoben 
worden, sie gilt somit als genehmigt. 


*) Der Vortrag wird später veröffentlicht. 


Die Kohlen- und Erzvorkommen der Ukraine und ihre Eisenbahnverbindungen. 


Von Dipl.-Sng. F. Thiels. 
(Mit Abbildung.) 


Im. Südosten der Ukraine und nördlich der Hafenstädte 
Mariupol und Taganrog des Asowschen Meeres, im Norden 
teilweise begrenzt vom mittleren Lauf des Donez, eines 
Nebenflusses des Don, liegt das Donezbecken, das gröfste 
Kohlenvorkommen des europäischen Rufslands. Aus jenem 
Becken ist bereits zur Zeit Peters des Grofsen von den Don- 
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kosaken Kohle abgebaut und für den Hausbrand verwendet 
worden. Als in den dreifsiger Jahren des neunzehnten Jahr- 
hunderts französische Bergingenieure im Donezbecken einige 
hundert Kohlen- und etwa 30 Eisenerzvorkommen entdeckt 
hatten, wurden die Lagerstätten genauer erforscht. Der Abbau 
beschränkte sich zuerst auf die oberen Schichten. Schacht- 
und Stollenbetrieb kam erst nach und nach in Aufnahme. 
Bei dem Mangel an Eisenbahnen konnte anfänglich die ab- 
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gebaute Kohle nur mit Schwierigkeiten den Absatzmärkten 
zugeführt werden. Erst nach dem Bau von Eisenbahnen 
begann für die Kohlenindustrie des Donezbeckens eine neue 
Zeit. Im allgemeinen ist aber auch in der Folgezeit der 
Abbau und Versand beschränkt worden durch den Wett- 
bewerb der flüssigen Brennstoffe der kaukasischen Erdöl- 
industrie, der Dombrowakohle des polnischen 
Beckens, der Kohle des Moskauer Beckens und 
(in den Ostseeprovinzen) der ausländischen, ins- 
besondere der englischen Kohle. Ungeachtet 
eines Einfuhrzolles von rund 90 Kopeken für It, 
ist seit 1907 Donezkohle über die Häfen Mariupol 
und Taganrog auf dem Seewege des Asowschen, 
Schwarzen, Mittelländischen usw. Meeres den 
baltischen Häfen und St. Petersburg zugeführt 
worden und dort mit der englischen Kohle in 
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‚ Wettbewerb getreten. S 
Abgebaut wurden: А Mill. Pud 
1905 12 863 345 ( 785,284) 
1907 17552 197 (1071,530) 
1908 18 262 292 (1114,830) 


1910 16 686 815 (1018,700) 
1911 19 826 957 (1210,400) 
1912 22. 21 284 822 (1299,400) 
1914 ‚ rd. 22 932 700 (1400,000) 


Das Donezbecken hat jetzt ein verzweigtes 
Eisenbahnnetz. Von zahlreichen Haupt- und Neben- 
bahnen führen Stichbahnen zu den Kohlenlager- 
statten. Die Verbindung mit Mittelrufsland be- 
werkstelligen die Bahnen über Kupjansk und 
Charkow, mit den Manganerzvorkommen von 
Nikopol und den Eisenerzvorkommen von Kriwoi 
Rog die Bahnen über Tschaplino, Alexandrowsk 
und Sinelnikowo. Südwärts gehen Bahnen zu den 
am Asowschen Meere befindlichen Häfen Taganrog, 
Mariupol und Berdjänsk. Das Gebiet der donischen 
Kosaken hat mit dem Donezbecken Eisenbahn- 
verbindungen über Lichaja und Swerewo. Ueber 
Taganrog und Rostow am Don besteht eine Ver- 
bindung mit Kaukasien. 

Die Erzvorkommen des Donezbeckens haben 
einen nur geringen Gehalt an metallischem Eisen 
(bis 40 vH). Der Erzbergbau ist dort von unter- 
geordneter Bedeutung. Das gröfste mit englischen 
Geldsummen gegründete Unternehmen besteht bei 
Jusowo, unweit des gleichnamigen Bahnhofs der 
zum Hafen Mariupol abzweigenden Eisenbahn. 

Die reichsten Eisenerzvorkommen Rufs- 
lands liegen bei Kriwoi Rog im Flufsbecken 
des oberen Ingulez (südlichster Nebenflufs des 
Dnjepr) und seiner Nebenflüsse Saksagan und Scheltaja. 
Kriwoi Rog ist ein kleines Städtchen an der Einmün- 
dung des Saksagan in den Ingulez. Der Gehalt der Erze 
an metallischem Eisen (Roteisenstein, Eisenglanz, Braun- 
eisenstein) beträgt dort bis über 60 vH. Die Erze werden 
gröfstenteils im Tagebau, bei söhliger Lagerung der Schichten 
treppenförmig abgebaut. Die Mächtigkeit der Schichten 
beträgt im allgemeinen 10,50 bis 45 m. Indessen sollen 
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auch noch mächtigere Schichten (bis 80 m und darüber) auf- 
gedeckt worden sein. Mit Rücksicht auf das steile Einfallen 
der Schichten ist jetzt der Tiefbau mit Schacht- und Stollen- 
betrieb mehr in Aufnahme gekommen. Die Stöfse werden 
durch Pulver und Dynamit hereingewonnen, die losgelösten 
Massen (Erze und taubes Gestein) in Kippwagen verladen, 
die sich auf Schienen bewegen. 
dienen Bremsberge mit Pferde- (Göpel-), Dampf- und elektrischem 
Betrieb. Auf ihren beiden Gleisen laufen entweder die be- 
ladenen Wagen aufwärts und dann die leeren abwärts, oder 
auf der einen Bahn bewegen sich die leeren und gleichzeitig 
auf der anderen Bahn die vollen Wagen. Auch die zusitzen- 
den Wasser werden auf diesem Wege in kastenförmigen 
Behältern gehoben. Stellenweise stehen auch elektrisch oder 
mit Dampf betriebene Wasserhaltungsmaschinen in Gebrauch. 
SämtlicheGrubenhaben Anschlufsbahnen zum ukrainischen 
Eisenbahnnetz. Von Kriwoi Rog führt auch eine Bahn über 
Dolinskaja und Nowy Bug zum Schwarzmeerhafen Nikolajew 
am unteren Bug. Im Becken von Kriwoi Rog bestanden 
im Jahre 1912 90 Erzgruben mit einer Belegschaft von 
19220 Arbeitern (12205 unter Tag). Die meisten Gruben 
befinden sich im Besitz belgisch-französischer Gesellschaften. 
Abgebaut wurden 1011 4721 020 t (288,21 Millionen Pud), 
1912 5358715 t (327,14 Millionen Pud), 1913 rd. 6 250 000 t 
Erze. Im Jahre 1912 wurden in südrussischen Werken ver- 
hüttet 5 005 062 t (305,55 Millionen Pud), ins Ausland befördert 
610 338 t (37,25 Millionen Pud). Rund 280 107 t (17,10 Millionen 
Pud) Erze gingen über die südwestliche Landgrenze, 330 231 t 
(20,16 Millionen Pud) wurden über den Hafen Nikolajew am 
Bug verschifft. Die Preise betrugen im Jahre 1912 іп 
Kriwoi Rog 
für Erze von 62 bis 65 vH Fe 4,50 bis 5,00 Rubel für It 
60 ” ” 4,25 ” 4,15 ” nn 
” ” » 58 ” ” 4 00 ” 4, 29 ” n 


Eisenerzvorkommen bestehen auch bei Korsak Mogila | 
und bei Kertsch der Halbinsel Krim. Korsak Mogila ist der 
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Endbahnhof дег Nebenbahn Nelgowka—Korsak Мор а, die 
von der Hauptbahn Tschaplino—Berdjansk südwärts abzweigt. 
Es wurden dort nur unbedeutende Erzmengen abgebaut 
(Magneteisenstein und Roteisenstein mit 65 vH metallischem 
Eisen). Seit 1910 ist der Abbau dort gänzlich eingestellt 
worden. Bei Kertsch wurden im Jahre 1912 in 3 Gruben 
413 116 t (25,22 Millionen Pud), 1913 rd. 472 600 t Eisenerze 
abgebaut, die im allgemeinen 35 bis 40 vH metallisches 
Eisen, 5 bis 7 vH Mangan und 0,5 bis 2,5 vH Phosphor 
enthalten. 

Im Jahre 1912 wurden aus den Gruben des europäischen 
und asiatischen Rufslands insgesamt 6 363 166 t (388,46 
Millionen Pud) Eisenerze abgebaut. Der Anteil der einzelnen 
Lagerstätten betrug: 


t Mil. Pud vH 

Kriwoi Rog . 5358715 327,14 84,21 
Kertsch КИЕ" 413 116 25,22 6,50 
Polnisches Becken (Dombrowaer 

Becken) . 293 866 17,94 4,60 
Moskauer Becken . 291 245 17,78 4 60 
Nord-Rufsland . 4 095 0,25 0,06 
Sibirien 1 414 0,09 0,02 
Kaukasien 655 0,04 0,01 

6 363 166 388,46 


Das Manganerzvorkommen von Nikopol liegt am Unter- 
lauf des schiffbaren Dnjepr und hat Eisenbahnverbindungen 
mit den Erzgruben von Kriwoi Rog und den Kohlengruben 
des Donezbeckens. Ueber Nikopol und Cherson besteht ein 
regelmäfsiger Schiffsverkehr zum Schwarzen Meer. Abgebaut 
wurden 1911 201 480 t (12,30 Millionen Pud), 1912 240793 t 
(14,10 Millionen Pud) Erze. Von der Erzmenge des Jahres 
1912 gingen 72074 t (4,40 Millionen Pud) ins Ausland, rund 
147 425 t (9 Millionen Pud) wurden in südrussischen Werken 
verhüttet, der Rest kam auf die übrigen Hüttenwerke Rufs- 
lands. 


Die Kunze Knorr-Bremse 
b) für Personen- und Güterzüge. 


Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 15. Mai 1917 von Geheimen Oberbaurat Kunze, Berlin. 
(Mit 46 Abbildungen.) 
(Fortsetzung von Seite ТІ.) 


D 


Die fortschreitende Entwicklung des Verkehrswesens, 
eine Folge der beispiellosen Entfaltung von Industrie und 
Handel, stellt an die grofsen Verkehrsträger, die Eisenbahnen, 
beständig neue Aufgaben, deren Bewältigung oft mit aufser- 
ordentlichen Kraftanstrengungen, materieller und anderer 
Art, verknüpft ist. 

Als eine solche Aufgabe ist die Einführung einer durch- 
gehenden Bremse für Güterzüge anzusehen. 

Die Aufgabe war nicht neu; schon im Jahre 1892 wurde 
dem Kongrefs der Vereinigten Staaten von Nordamerika ein 
Gesetzentwurf als das sogenannte „Sicherheitsvorrichtungs- 
gesetz“ vorgelegt, durch das die Transportunternehmer des 
Bundesverkehrs gezwungen wurden, ihre Fahrzeuge mit selbst- 
tätigen Kupplungen und durchgehenden Bremsen auszurüsten. 

Dieser Entwurf erhielt am 2. März 1893 Gesetzeskraft mit 
der Bestimmung, dafs am 1. August 1900 — also nach Ab- 
lauf von etwa 7 Jahren — alle Lokomotiven und Wagen mit 
den genannten Einrichtungen versehen sein müfsten. 

Bei der Kürze der Zeit, mit der die Ausrüstung des 
gesamten Fahrparks insbesondere mit Kraftbremsen zu erfolgen 
hatte, verblieb den Eisenbahngesellschaften wenig Zeit zu 
eingehenden Prüfungen der von den Bremsgesellschaften 
dargebotenen Bremseinrichtungen, was sich später im Betriebe 
der langen Güterzüge bitter rächen sollte. 

Die Mehrzahl der amerikanischen Eisenbahngesellschaften 
entschied sich nach wenigen Versuchen für die Luftdruck- 
bremse von Georg Westinghouse in Pittsburg, dem 
Erfinder und eigentlichen Urheber der Luftdruckbremsen. 
Andere Brenisgesellschaften, wie z. В. die New Yorker 
Bremse vermochten gegenüber dem dominierenden Einflusse 
Westinghouse’s nicht durchzudringen; ihre Erzeugnisse -— 
mehr oder weniger Nachbildungen der Westinghousebremse — 
liefsen auch in betriebstechnischer Hinsicht manches zu 
wünschen übrig. 
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Die Wirkung des Sicherheitsvorrichtungsgesetzes sollte 


gar bald in die Erscheinung treten und die Erwartungen 


des Kongresses in jeder Hinsicht rechtfertigen. Zuverlässige 
Beobachter sowohl unter den Eisenbahnbeamten als auch 
unter ganz unparteiischen Leuten waren — wie in dem 
15. Jahresbericht der Bundesverkehrs - Kommission gesagt 
ist — sich darüber einig, dafs ohne die selbsttätige Kupplung 
und ohne die durchgehende Bremse es ganz unmöglich gewesen 
wäre, den Betrieb der immer länger werdenden und mit 
immer gröfserer Geschwindigkeit beförderten Güterzüge über- 
haupt durchzuführen. 

Weiter ist wörtlich gesagt: „Kurz es mufs der Gebrauch 
der Kraftbremsen und der verbesserten Kupplungen gleich- 
förmiger Art, da sie gründliche Vervollkommnungen der 
Lokomotiven und Wagen anordnen, als ein sehr wichtiges 
Element in dem wunderbaren Fortschritt angesehen werden, 
durch welchen die Eisenbahnen des Landes in den Stand 
gesetzt sind, die Kosten des Transports herabzusetzen und 
zu gleicher Zeit die Sicherheit ihrer Bediensteten und der 
Reisenden zu fördern.“ 

Aber es sollten auch die nachteiligen Wirkungen дег: 
neuen Kraftbremsen nicht ausbleiben. Bei der Kürze der 
Zeit, mit der die Ausrüstung des gesamten Fahrparks mit 
Kraftbremsen vor sich gehen mufste, hatte man sich wohl etwas 
leicht über die Schwierigkeiten hinweggesetzt, lange und 
schwere Güterzüge mit der gewählten Bremsbauart anstands- 
los, d. h. ohne starke Stöfse und Zerrungen im Zuge zu bremsen. 
Diese Schwierigkeiten entstehen daraus, dafs bei den reinen 
Luftbremsen — bei denen elektrische Auslösung der Brems- 
kraft nicht stattfindet — die Bremswirkung nicht zu gleicher 
Zeit bei allen Fahrzeugen im Zuge einsetzt, sondern vom 
Anfang bis zum Ende des Zuges allmählich verläuft. Während 
also die vorderen Fahrzeuge schon mehr oder weniger stark 
angebremst sind und in ihrem Lauf verzögert werden, bei 
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langen Zügen unter Umständen sogar schon zum Stillstand 
gekommen sind, laufen die hinteren Fahrzeuge, noch frei 
von der Bremse, mit solcher Gewalt auf die vorderen auf, 
dafs Beschädigungen nicht vermieden werden können. 

Wie ein Notschrei klingt es daher aus dem Bericht der 
Bundesverkehrs-Kommission, in dem gesagt ist: 


„Eins der gröfsten Hindernisse hinsichtlich der Sicherheit 
der Güterzugsbewegungen zu jetziger Zeit ist das Vorhanden- 
sein von alten und schlechten Wagen. Der Gebrauch der 
automatischen Kraftbremsen an Güterwagen, die noch in be- 
trächtlichem Umfange eine Erfindung ist, von der Lokomotiv- 
führer, Reparaturarbeiter und andere jetzt noch manches zu 
lernen haben, ist natürlich die häufige Ursache schwerer 
Stöfse in Zügen. Keiner versteht besser die Gefahren, welche 
mit Wagen von unzulänglicher Stärke und Steifheit verbunden 
sind und bedauert aufrichtiger die gegenwärtigen Zustände 
als die Betriebsdirektoren der Eisenbahnen; jetzt noch ist 
die einzige Abhilfe, welche durchführbar zu sein scheint: 
der Verkauf und die Zertrümmerung der Wagen — der 
alten natürlich — eine Abhilfe, die allmählich in Anwendung 
gebracht werden mufs.“ 


So lagen die Verhältnisse auf den amerikanischen Eisen- 
bahnen, als vor 15—20 Jahren in Preufsen-Deutschland An- 
regungen gegeben wurden, nach dem Beispiel Amerikas die 
Güterwagen mit durchgehenden Bremsen und wenn möglich 
auch mit automatischen Kupplungen zu versehen. 

Der Sache Fernerstehende kannten nicht die Schwierig- 
keiten, welche bei dem ganz anders gearteten Güterwagen- 
park der deutschen sowie aller übrigen Bahnen des Kontinents 
bei Durchführung eines derartigen Vorhabens zu überwinden 
waren. 

Als ein besonderes Hindernis galt zunächst die Kupplung 
der Fahrzeuge mit der durchgehenden elastischen Zugvor- 
richtung, die nach den schon bei Personenzügen gemachten 
Erfahrungen den starken Zerrungen und Stöfsen beim Bremsen 
langer Züge nicht standhalten konnte. Es entsprang daher 
nicht dem Zufall, sondern sorgfältiger Ueberlegung, dafs in 
Amerika mit der Kraftbremse zugleich die sehr widerstands- 
fähige automatische Kupplung für alleFahrzeuge vorgeschrieben 
wurde. Ohne diese Kupplung wäre es den amerikanischen 
Bahnen überhaupt nicht möglich gewesen, den Betrieb ihrer 
langen Güterzüge mit der selbsttätigen Bremse durchzuführen. 


Hiernach hätte auf den deutschen Bahnen vor der Ein- 
führung der durchgehenden Güterzugbremse erst die auto- 
matische Kupplung nach amerikanischem oder ähnlichem Muster 
eingeführt werden müssen. Wenn auch Versuche in dieser 
Richtung auf den Vereinsbahnen angestellt wurden, so er- 
schien es doch mit Rücksicht auf den hohen Kostenaufwand 
von mehr als 300 Millionen Mark — allein für die Ausrüstung 
der Fahrzeuge der deutschen Bahnen — ausgeschlossen, zu 
einem solchen Vorgehen die Zustimmung der übrigen beteiligten 
Bahnverwaltungen zu erlangen. 

Im „Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen“ kam es 
denn auch 1910 zu dem Beschlufs: „bis auf weiteres von der 
Verfolgung der Frage über die Versuche zur Einführung einer 
selbsttätigen Kupplung abzusehen.“ 


Dieser Weg blieb somit vorläufig verschlossen, und es 
mufste daher versucht werden, dem Ziele auf andere Weise 
näher zu kommen. 

Die in mancher Hinsicht recht üblen Erfahrungen mit der 
Westinghousebremse in Amerika hatten die Kritik vieler Sach- 
kundiger hervorgerufen; vorwiegend waren es Systemmängel, 
die dazu veranlalsten. Als ein Hauptmangel wurde ез emp- 
funden, dafs die Bremskraft bei der Westinghousebremse zwar 
nach Bedarf gesteigert, nicht aber ebenso ermäfsigt, sondern 


immer nur ganz aufgehoben werden konnte. Die Folge davon ` 


war eine Erschöpfung der Bremskraft bei schnell aufeinander 
folgenden Bremsungen, besonders beim Herabfahren langer 
Züge auf steilen Gefällen. Der Lokomotivführer vermag in 
solchen Fällen, selbst bei geschicktester Handhabung des Brems- 
ventils, die durch wiederholtes Anziehen und vollständiges 
Lösen der Bremsen verbrauchte Druckluft nicht schnell genug 
wieder zu ersetzen; er verliert die Herrschaft über den Zug, 
der Zug geht ihm durch. In Amerika sah man sich daher 
genötigt, auf steil abfallenden Strecken nach wie vor die 
Handbremsen zu benutzen. 

Wenn schon bei den verhältnismäfsig kurzen Personen- 
zügen wegen mangelnder Einheitlichkeit im Bremswesen und 
ungeeigneter Bremseinrichtungen Unzuträglichkeiten im Brems- 
betriebe nicht zu vermeiden waren, so mufsten sie bei den 
viel längeren Güterzügen mit den verschiedenartigsten Fahr- 
zeugen und bei deren Freizügigkeit in dem ausgedehnten 
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Gebiet des Staatsbahnwagenverbandes in weit starkerem Mafse 
hervortreten. 

Mit dem Bestreben zur Einführung einer durchgehenden 
Bremse für Güterzüge trat die Bremsfrage nun erst voll und 
ganz in die Erscheinung. In Fachkreisen bestand daher kein 
Zweifel darüber, dals diese Frage nur in gemeinsamem Vor- 
gehen aller beteiligten Eisenbahnverwaltungen gelöst werden 
könne. 

Zahlreiche Versuche mit durchgehenden Bremsen für 
Güterzüge, die mit mehr oder weniger Erfolg von ver- 
schiedenen Eisenbahnverwaltungen bereits ausgeführt worden 
waren, waren zumeist auf die eigenen Bedürfnisse zugeschnitten, 
es mangelte an einer einheitlichen Grundlage zur Beurteilung 
der Versuchsergebnisse, es fehlten allgemein anerkannte Be- 
stimmungen, denen eine Güterzugbrenise zu entsprechen hatte. 
Dazu bedurfte es zunächst der Feststellung, ob überhaupt 
in weiten Kreisen der am Verbandsverkehr beteiligten Eisen- 
balınverwaltungen Neigung zur Einführung durchgehender 
Bremsen bei Güterzügen vorhanden war. 

Gelegentlich der Ueberprüfung der Bremsbestimmungen 
im Technischen Ausschufs des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen im Jahre 1903 wurde allgemein anerkannt, dafs 
eine Verstärkung der Bremskraft durch Vermelirung des 
Bremserpersonals bei Güterzügen notwendig sei. 

Von der Direktion der Pfälzischen Bahnen — und zwar 
aus der Initiative des damaligen Direktionsrats, jetzigen Ober- 
regierungsrats Staby — wurde hierzu die Frage aufge- 
worfen, ob nicht die Vene der Bremskraft, statt durch 
Vermehrung der Bremsmannschaft, in wirksamerer Weise 
durch Einführung einer einfachen selbsttätigen durchgehenden 
Bremse erreicht werden könne. Der mit vielen betrieblichen 
und wirtschaftlichen Vorteilen begründete Antrag erhielt 
die Zustimmung aller Vereinsverwaltungen. | 

Bei der Besprechung wurde darauf hingewiesen, dafs in 
erster Linie die Auswahl des Bremssystems stehe. Schwierig- 
keiten verursache hierbei der Umstand, dafs bei den öster- 
reichischen Staatsbahnen die Luftsaugebremse eingeführt sei, 
während bei den übrigen Vereinsbahnen die Luftdruckbremse 
vorherrsche und diese beiden Bauarten nicht zusammen 
arbeiteten. 

Zum weiteren Studium der Angelegenheit wurde ein be- 
sonderer Ausschufs eingesetzt, der im ‘Jahre 1906 aus den 
Erfahrungen der bisherigen Bremsversuche die Bedingungen 
entwarf, denen eine durchgehende Güterzugbremse entsprechen 
müsse, und der ferner die Versuchsbremsen beurteilte und 
Berechnungen über die wirtschaftliche Wirkung der Güter- 
zugbremse im Vereinsgebiet aufstellte. 

Aus den Verhandlungen des Ausschusses entsprang das 
sogenannte „Riva’er Programm für die Ausführung von Ver- 
suchen mit durchgehenden Bremsen an Güterzügen“, das den 
folgenden Brenisversuchen bis auf weiteres als Grundlage 
dienen sollte. 

Vollkommen wirksam konnte aber das bisherige deutsche 
Vorgehen erst werden, wenn alle europäischen Bahnen bezw. 
die an den Vereinbarungen für „Technische Einheit im Eisen- 
bahnwesen“ beteiligten Regierungen sich dazu entschlossen. 

Dies geschah, einem deutschen Antrage folgend, auf der 
dritten internationalen Konferenz im Mai 1907. Die hierzu 
eingesetzte „Internationale Kommission“ anerkannte das Be- 
dürfnis zur Einführung einer durchgehenden selbsttätigen 
und vor allem einheitlichen Güterzugbremse, die den An- 
sprüchen des Betriebes und Verkehrs entspreche. 

In dem Schlufsprotokoll der „Internationalen Kommission“ 
wurde sodann zu Bern im Mai 1909 das endgültige sogenannte 
„Berner Programm“ festgelegt und später von den beteiligten 
Regierungen anerkannt. 

Im Anschlufs an die Einsetzung der „Internationalen 
Kommission“ kam auf Anregung Preufsens der gemeinsame 
Ausschufs für durchgehende Zugbremsen bei den deutschen 
Staatseisenbahnen und den Reichseisenbahnen, der „Deutsche 
Eisenbahn-Bremsausschufs“ zustande; er hatte die Aufgabe, 
die Angelegenheiten der durchgehenden Bremsen auf den 
deutschen Bahnen einheitlich zu regeln und ihnen allseitige 
Förderung angedeihen zu lassen. 

Die Luftsaugebremse der österreichischen Bahnen — des 
k. k. Eisenbahnministeriums in Wien — sollte die erste Güter- 
zugbremse sein, die im Jahre 1912 der Internationalen 
Kommission vorgeführt wurde. 

Mit ihr konnte es nicht schwer fallen, das Berner Pro- 
gramm zu erfüllen. Einfach in der Bauart, besafs sie die 
Eigenschaften einer ausgezeichneten Regulierbremse, die ein 
beliebiges Verstärken und Wiederabschwächen der Bremskraft 
gestattete. Sie war entgegen der Einkammer-Luftdruckbremse 
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praktisch unerschöpfbar in ihrer Wirkung und eignete sich 
deshalb vorzugsweise zum Befahren langer und steiler Gefälle, 
wie sie in Oesterreich nicht selten sind. Vermöge der grofsen 
Durchschlagsgeschwindigkeit der Bremswirkung — von im 
Mittel 350 m/s gegen 150—180 m/s bei den Druckbremsen — 
war es ein Leichtes, auch die längsten Güterzüge bis 200 Achsen 
bei Anwendung der Schnellwirkung stofs- und zerrungstrei 
zu bremsen und genügend kurze Bremswege zu erreichen. 

Alle diese vorzüglichen Eigenschaften der Luftsauge- 
bremse konnten aber den grofsen Mangel nicht verdecken, 
dafs sie mit den vorhandenen Personenzugbremsen der Nach- 
barverwaltungen, die ausschliefslich Druckbremsen eingeführt 
hatten, nicht zusammenarbeiten konnte. Alle diese und viele 
andere Verwaltungen hätten ihre bisherige Personenzugbremse 
aufgeben und zur Saugebremse übergehen müssen, wenn diese 
als Einheitsbremse für Güterzüge auserkoren worden wäre. 

Obgleich die österreichischen Vorführungen mit dem 
Berner Programm in vollem Einklang standen, denn dieses 
forderte nur — um Oesterreich nicht von vornherein von den 
Versuchen auszuschliefsen —: „Die Bremse soll mit Personen- 
zugbremsen gleichen Systems anstandlos zusammenarbeiten“, 
was Oesterreich natürlich auf die eigene Personenzugbremse 
beziehen konnte, — so erschien es doch so gut wie ausge- 
schlossen, dafs die Luftsaugebremse jemals als Einheitsbremse 
für Güterzüge angenommen werden würde. Es kam noch 
hinzu, dafs der geringe spezifische Bremsdruck -- von nur 
05 gegenüber 3,5 at bei der Druckbremse — grofse und 
schwere Apparate bedingte, die bei Verwendung der Sauge- 
bremse als Hochdruck- bezw. Schnellbahnbremse unter den 
Fahrzeugen kaum unterzubringen wären. 

Wenn aber auch die Vorführungen der Luftsaugebremse 
nur problematischen Wert hatten, so zeigten sie doch, wie 
verbesserungsbedürftig die Luftdruckbremse war und was mit 
ihr geschehen mufste, wenn sie in bezug auf das Befahren 
steiler Gefallstrecken und das Bremsen langer Züge der 
Saugebremse auch nur annähernd gleichkommen sollte. Die 
österreichischen Bahnverwaltungen konnten unter diesen Um- 
ständen mit Recht fordern, dafs ihnen bei Einführung einer 
durchgehenden Bremse für Güterzüge nur eine Bremse zu- 
gemutet werden dürfe, mit der sie ihre Bergstrecken mit 
voller Sicherheit befahren könnten. 

Diesem Umstande mufste vor allem Rechnung getragen 
werden, und damit hatten auch die ungarischen Staatsbahnen 
gerechnet, als sie der Internationalen Kommission im Jahre 
1013 eine für lange Güterzüge geeignete Einkammerbremse 
von Westinghouse vorführten. Um diese Bremse für steile 
Gefälle verwendbar zu machen, war sie mit einer zweiten 
Luftleitung versehen worden, die an die Bremszylinder an- 
geschlossen ein direktes Be- und Entlüften der Zylinder von 
der Lokomotive aus und somit ein beliebiges Verstärken und 
Abschwächen der Bremskraft ermöglichte. Neben dieser 
direkten Bremse blieb die indirekte in unveränderter Wirk- 
samkeit bestehen und konnte beim Versagen der direkten 
Bremse wie gewöhnlich in Tätigkeit treten. 

Die ungarische Verwaltung hätte sich zu einer so ein- 
schneidenden Mafsnahme — sämtliche Güterwagen mit einer 
zweiten Luftleitung und doppelten und vierfachen Brems- 
schlauchen zu versehen, die erhebliche  Beschaffungs- und 
Unterhaltungskosten verursachten — sicher nicht entschlossen, 
wenn sie der Ueberzeugung gewesen wäre, dals längere 
Güterzüge ohne die zweite Leitung auf steileren Gefällen 
mit voller Sicherheit befördert werden könnten. 

Bei dieser Sachlage erschien es zweifelhaft, ob die 
preufsische Eisenbahnverwaltung mit der von ihr bis dahin 
erprobten Einkammer-Güterzugbremse von Knorr ohne die 
zweite Luftleitung vor der Internationalen Konmission Bei- 
tall finden würde, zumal auch Vertreter deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen der Ansicht zuneigten, dafs die Einkammer- 
Güterzugbremse für ihre Gefällstrecken keine ausreichende 
Sicherheit biete. 

Gegen die Ausrüstung sämtlicher Güterwagen und wo- 
möglich auch eines grofsen Teils der Personenwagen — mehr 
als ®/ Millionen Fahrzeuge — mit einer zweiten ganz anor- 
malen Luftleitung mufste aber preufsisch-deutscherseits grund- 
sätzlich Einspruch erhoben werden, weil eine solche Leitung 
eınen ganz unverhältnismäfsigen Aufwand an Beschaftungs- 
und Unterhaltungskosten verursachen und demgegenüber auf 
deutschen Bahnen nur in verschwindend wenigen Fällen be- 
nutzt werden würde. An Hunderttausenden von Fahrzeugen 
hätte die Hilfsleitung mit ihrem Zubehör jahraus jahrein in 
den Werkstätten untersucht werden müssen, um einige wenige 
211 über süddeutsche oder österreichische Gefälle zu be- 
ördern, Ä 
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Anderseits war nicht zu verkennen, dafs falls die preu- 
fsischerseits vorzuführende Güterzugbremse weiter nichts 
oder eigentlich noch weniger — ohne die Hilfsleitung und 
die damit erzielte Rückwärtsregelbarkeit — zu bieten ver- 
möchte, als die ungarische Westinghousebremse, wenig Aus- 
sicht auf Annahme oder allgemeinere Einführung der preu- 
fsischen Bremse vorhanden sein würde. Bei dieser Sachlage 
erschien es notwendig, neue Wege zur Lösung der Brems- 
frage einzuschlagen und eine Lösung grölseren Stils zu 
finden, die vor allem auch die Eisenbahnverwaltungen mit 
steileren Bergstrecken befriedigte. Es kam noch hinzu, dafs 
das bisherige Vorgehen nicht auf die Güterzugbremse allein 
beschränkt bleiben konnte, auch die Personenzugbremse, 
letzten Endes sogar die Schnellzugbremse, wurde dabei in 
Mitleidenschaft gezogen. 

Nach dem „Berner Programm“ sollte es genügen, wenn 
in Güterzüge mit durchgehender Brenise eine Personenwagen- 
gruppe von 12 Achsen und in Personenzüge eine gleich 
starke Gruppe von Güterwagen eingestellt werden konnte. 
Diese Bestimmung erwies sich als unzulänglich und schon 
für den gewöhnlichen Betrieb sehr störend; sie erschien 
aber ganz undurchführbar bei Massentransporten, wie sie im 
Laufe des Krieges zu bewältigen waren. Aber gerade für 
diese mufste eine allen Anforderungen genügende Lösung 
gefunden werden. 

Hand in Hand mit der Einführung der Güterzugbremse 
wird daher auch eine Umgestaltung der Personenzugbremse 
gehen müssen, wenn in Zukunft Personen- und Güterwagen 
in beliebiger Mischung, besonders in Militärzügen, mit Luft- 
druckbremse gefahren werden sollen. 

Aussicht auf Erfolg konnte nach alledem nur eine rück- 
wärts lösbare Bremse bieten, die zugleich volle Gewähr gegen 
Erschöpfung der Breniskraft versprach und über die Be- 
stimmungen des „Berner Programnıs“ hinaus den Anforde- 
rungen des Betriebes in vollstem Ма! е gerecht wurde. 

Aus diesen Erwägungen ist die „Kunze Knorr-Bremse“ 


hervorgegangen, im wesentlichen eine Einkammerbremse, 
die — wie in meinem Vortrage über die Schnellzugbremse, 
S. 56, bereits ausgeführt ist — unter Zuhilfenahme eines 


als Hilfsluftbehälter und zugleich als Steuerorgan dienenden 
Zweikammerbremszylinders die seit Jahren erstrebte Lösung 
der Bremsfrage brachte. In erster Linie die langersehnte 
Abstufbarkeit der Bremswirkung, aufwärts und abwärts, auch 
in den kleinsten Stufen, daneben eine nicht zu unterschätzende 
Ersparnis an Druckluft und aufserdem die Möglichkeit, dieBrems- 
wirkung bei der Personenzugbremse auf Güterzugwirkung 
und bei der Güterzugbremse auf das Leer- oder Ladegewicht 
der Wagen einstellen zu können. 

Neben der vollständigen Abstufbarkeit der Einkammer- 
bremse, die allein das gefahrlose Befahren aller Gefälle er- 
möglichte, wurden auch alle damit zusammmenhängenden Vor- 
teile erreicht, insbesondere auch die Unerschöpfbarkeit der 
Bremskraft. Denn da eine eingeleitete Bremsung nicht gleich 
vollständig aufgehoben wird, wenn nur eine geringe Ermafsi- 
gung derselben erforderlich ist, und auch der Hilfsluftbehälter 
sich während der Lösezeit wieder entsprechend auffüllt, ist 
eine Erschöpfung der Bremskraft, wie sie bei der gewöhn- 
lichen Einkammerbremse auftritt, ausgeschlossen, vergl. 
Abb. 70. 

Ueber die Einzelheiten der Bremse geben die nach- 
stehenden Erläuterungen Aufschlufs. 


La 


I. Bestandteile der Güterzugbremse.*) 


Die Hauptteile der Bremse sind folgende: 


l. die Hauptbremsleitung Z nebst Zubehör wie bei den 

bisher gebräuchlichen Bremsbauarten, 

der Verbundbremszylinder (Abb. 37—43), bestehend 

aus einem Einkammerzylinder mit der Arbeitskammer C 

und einem Zweikammerzylinder mit der Vorderkammer A 

und der Arbeitskammer A, 

. der mit der Arbeitskammer 4 des Zweikammerzylinders 
verbundene Luftbehälter A, (Abb. 31—43), 

. das mit der Hauptleitung verbundene und an den Brems- 
zylinder angeschraubte Steuerventil G mit Absperrhahn Z 
und Umstellhahn U (siehe auch Abb. 44-52), 


2, 


*) Die Bremse tir Personenzüge besitzt in allen Teilen die gleiche 
Einrichtung wie die Güterzugbremse; für alle 2- und 3-achsigen Personen- 
wagen sowie für alle Güterwagen kommt das gleiche Breniszylindermodell 
zur Anwendung. Unterschiede zwischen beiden Bremsarten bestehen im 
allgemeinen nur in den Kanalweiten der Grund. und Abstufungsschicber 
der Steuerventile. 
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5. die mit dem Umstellhahn U des Steuerventils verbundene | Die Hauptteile des Steuerventils sind: 
Umstellvorrichtung mit Handkurbel W (Abb. 53—57), a) im oberen Gehäuse: 

6. die Bremszylinder-Auslösevorrichtung / und das zur der Steuerkolben A nebst Grundschieber S, Abstufungs- 
Uebertragung der Bremskräfte auf die Bremsklötze schieber A, mit Belastungskolben А, sowie die Ueber- 
erforderliche Bremsgestange (Abb. 38 bis 42 und 55 tragungskammer U, 
bis 57). 

N 
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Bremsklötze an die Räder an- = 
drückt. K = 
Ein kleiner Gegenkolben N > 
auf der Kolbenstange des S © 
B-Kolbens dichtet die 4- 5 © 
Kammer gegen die freie Luft SS 
ab und dient zugleich wich- с 
tigen Steuerzwecken: durch H 
ihn kommt die Rückwärts- i. + 
regelbarkeit der Bremswir- | : 
kung, das stufenweise Lösen 5 
der Einkammerbremse zu- Б 
stande. 
Damit die beiden Brems- , © 
kolben sich unabhängig von 4 N 
einander bewegen können, ist R © 
am Ende der Zweikammer- $ 8 
kolbenstange eine Schleife an- 9 
gebracht. 
2 Б 1200425969 
I‘, Steuerventil G. | "CDR —- 
(vergl. Abb. 44—52). з ІН | 
Das Hauptorgan der 5 5, 
Bremse, das Steuerventil G, SR 
vermittelt durch eine Reihe NS 
verwickelter Mechanismen die 58 
Befehle des Lokomotivführers, N / 
die dieser durch Luftdruck- 
änderungen in der Hauptluft- 
leitung zu erkennen gibt, und 
stellt danach die beabsichtig- 
ten Drucke in den Brems- 
zylindern bezw. die verschiedenen Bremsgrade Es ist | b) im unteren Gehäuse: 
dementsprechend einerseits an die Hauptluftleitung, ande- | der Absperrhahn Z mit Hauptleitungsanschlufs, der Um- 


rerseits an die drei Kammern des Bremszylinders ange- stellhahn U, das Mindestdruckventil M mit Differential- 
schlossen. | kolben D und das Ventil E 
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Der Raum links vom Steuerkolben Æ steht 
ständig unter dem Druck der Luft in der Haupt- 
leitung Æ, während der Raum rechts vom Steuer- 
kolben A, die Steuerschieberkammer, ständig mit der 
A-Kammer des Zweikammerbremszylinders verbun- 
den ist. 

Auf dem Rücken des als Schleppschieber aus- 
gebildeten Grundschiebers A bewegt sich der mit 
dem Rahmen des Steuerkolbens Æ unverschiebbar 
verbundene kleinere Abstufungsschieber Sa, der die. 
feinere Einstellung der Brems- und Lösestufen be- 
wirkt und den Zu- und Abflufs der Druckluft zu und 
von den Bremszylinderkammern sowie der Ueber- 
tragungskammer im Verein mit dem Grundschieber 
regelt. 


Schutt A-8 


7 
I auf leer, II auf beladen. 


Umstellhahn U 


Steuerventil-Umstellvorrichtung der Kunze Knorr-Bremse G für zwei- und vierachsige Güterwagen. 
Stellungen der Handkurbeln: 


54. 


Abb. 53 


Der in den Abstufungschieber S, eingebaute 
Belastungskolben Жа mit kugelförmiger Kappe und 
leichter Spiralfeder entspricht der Ausführung der 
Belastungskolben der Steuerventil-Schieber der Ein- 
kammerbremse Bauart Knorr. Er ersetzt die Be- 
lastungsfeder und verhindert, wenn beim ersten Auf- 
füllen des Steuerventils die Steuerschieberkammer 
noch ohne Druck ist, ein Abklappen des Abstufungs- 
schiebers Su. 

Der Absperrhahn Z hat zwei Stellungen (Abb. 44). Bei 
nach unten gerichteten Handgriff ist die Bremse einge- 
schaltet, bei schräger Stellung des Handgriffs dagegen aus- 
geschaltet, der Wagen also als Leitungswagen eingestellt. 


Stellung II des Umstellhahnes U den 3-Raum entlüftet. 
der Stellung I des Umstellhahnes U ist die Verbindung des 
B-Raumes mit der freien Luft, auch bei geschlossenem 


}-Ventil, unterbrochen. 


Der Umstellhahn U (Abb. 49) dient dazu, die 
Bremskraft nach dem Leer- oder Ladegewicht — Leer. 
gewicht einschliefslich der Ladung — einstellen zu 
können. Bei leerem Wagen steht der Hahnhebel in 
wagerechter, bei beladenem in senkrechter Stellung. 

Das Mindestdruckventil A (Abb. 44 und 47) mit 
Differentialkolben D hat den Zweck, bei Einleitung 
einer Bremsung möglichst schnell eine kleine Brems- 
stufe von bestimmt bemessener Сгӧ(ѕе — etwa 0,6 at 
— durch Ueberführung von &-Luft nach dem C-Raum 
des Einkammerzylinders, unter Benutzung grofser 
Ueberströmungsquerschnitte, zu erzeugen. 

Das Ventil V vermittelt in geöffnetem Zustande 
die Verbindung zwischen den Z- und C-Räumen 
während es im geschlossenen Zustande bei der 


Anordnung der Kunze Knorr-Bremse G an Güterwagen. 


Abb. 55--57. 


Bei 


(Fortsetzung folgt.) 
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Verschiedenes. 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. Heft 2 der Fortschritte 
der Technik, enthaltend „Das Pilgerschritt-Rohrwalzverfahren“ 
vom Kgl. Baurat Dipl.-\ng. de Grahl, kann von den Vereinsmitgliedern 
gegen Einsendung von M 0,75 an die Geschäftsstelle (Berlin SW 68, Linden- 
stratse 99) bezogen werden. Auch am nächsten Versammlungsabend 
(Dienstag den 21. Mai 1918, abends 7 Uhr im Künstlerhaus) kann das 
Heft beim Säckelmeister entnommen werden. 


Ueber die Bedeutung der Ukraine in der russischen Eisen- 
Industrie entnehmen wir der Abhandlung von Hugo Klein, dem früheren 
Direktor der Taganzoger Metallurgischen Gesellschaft, Südrufsland, in der 
Zeitschrift „Stahl und Eisen* 38. Jhrg. Nr. 12 v. 21. 3. 1918. S. 238— 240, 
folgendes. Die Eisenerzförderung Rufslands betrug im Jahre 1912 8,2 Millionen 
Tonnen, dazu lieferte Südrufsland 5,8 Millionen Tonnen, entsprechend 70,4 vH 
der gesamten russischen Förderung, der Ural und Sibirien 1,85 Millionen 
Tonnen, entsprechend 22,5 vH der Gesamtförderung, Mittelrufsland und 
Polen je 0,29 Millionen Tonnen, entsprechend 3,5 vH der Gesamtförderung. 


Das bedeutendste Erzvorkommen des früheren russischen Reiches ist * 


das Vorkommen von Krivoi-Rog, das sich an der russischen Gesamtförderung 
1912 mit 5,36 Millionen Tonnen, entsprechend 65,3 vH, beteiligte. Es liegt 
an der Grenze des Gouvernements Jekaterinoslaw und Cherson längs des 
Flusses Inguletz und geht durch den Friedensschlufs in den Machtbereich 
der Ukraine über. Die Erze sind bei einem Durchschnittsgehalt von 58 
bis 67 vH Eisen, 0,1 vH Mangan, 0,04 bis 0,08 vH Phosphor und 2 bis 10 vH 
Kieselsäure ganz ausgezeichnete Hämatiterze, an denen Deutschland grofsen 
Bedarf hat. Der Erzbestand ist nach auf Veranlassung der russischen 
Regierung vorgenommener Schätzung mit 500 Millionen Tonnen anzunehmen. 
Der Preis der Erze betrug je nach der Marktlage 6 bis 9 Kopeken für das 
Pud bei 60 vH Eisengehalt; dies entspricht 7,75 bis 11,60 M für die Tonne 
Erz auf der Grube (1 КореКе = 2,16 Pfg und I Pud zu 16,4 kg gerechnet). 
In dem Gebiete waren 13 115 Arbeiter und 5 481 Hilfsarbeiter beschäftigt. 
"um von dem Erz wurden in den südrussischen Hochofenwerken verarbeitet, 
l p wurde ausgeführt. 

Das zweitgröfste Erzvorkommen Südrufslands ist das auf dem öst- 
lichen Teil der Halbinsel Krim, die Förderung betrug 1912 413104 Tonnen, 
entsprechend 5 vH der russischen Gesamtförderung. Die Zusammen- 
setzung des Erzes, das 15 bis 20 vH Feuchtigkeit enthält, ist im trocke- 
nen Zustand etwa folgende: gelbes Erz 40 bis 42 vH Eisen, I bis 2 vH 
Mangan, 1 vH Phosphor, 12 bis 14 vH Kieselsäure, braunes Erz 35 bis 
37 vH Eisen, 5 bis 7 vH Mangan, 1 vH Phosphor, 13 bis 15 vH Kiesel- 
saure und 0,04 bis 0,05 vH Arsen. Der Arsengehalt steigt in dem daraus 
hergestellten Flufseisen und Stahl auf 0,1 vH und gibt wegen der dadurch 
verminderten Schweilsbarkeit zu Anständen Anlafs, so dafs das Erz am 
besten mit anderem gemischt verschmolzen wird. 
500 Millionen Tonnen zu schätzen. Der Preis der Erze betrug 11), Kopeke 
für das Pud, entsprechend 1,60 M für die Tonne Erz für Dampfer. 

Beide Erzvorkommnisse sind besonders wertvoll, da sie in der 
Nähe des 40000 qkm grofsen südrussischen Donez-Steinkohlenbeckens 
gelegen sind, dessen Förderung 21,3 Millionen Tonnen Steinkohle beträgt, 
entsprechend 3/, der Gesamtförderung des früheren Rufslands und nach Aus- 
scheiden von Polen von 35,3 vH. Es fällt mit seinem Hauptanteil der jungen 
ukraineschen Republik zu, die die in ihrem Gebiet gelegene durch reiche 
Rohstofflversorgung gesicherte südrussische Hüttenindustrie ihr Eigen nennen 
darf. In Sddrufsland wurden 1912 2,84 Millionen Tonnen Roheisen er- 
zeugt, und 1915 2,7 Millionen Tonnen. Dies entspricht fast 3/; der Gesamt- 
erzeugung des früheren Rufslands ohne Polen. —G— 


Kaiser Wilhelm-Stiftung für kriegstechnische Wissenschaft 
(K. W. K.W.). Die Stiftung hat den Zweck, durch das Zusammenarbeiten 
der besten wissenschaftlichen Kräfte des Landes mit den militärischen 
Kräften die Entwickelung der naturwissenschaftlichen und technischen Hilfs- 
mittel der Kriegsführung zu fördern. 

Die wissenschaftliche Arbeit erfolgt in folgenden Fachausschüssen: 


1. Ausschufs für die chemischen Rohstoffe der Munitionserzeugung und 
für die Betriebsstoffe ; 

2. Ausschufs für die chemischen Kampfstotfe (Pulver, Sprengstoff, Gas- 
kampf u. dgl.); 

3. Ausschufs für Physik, umfassend Ballistik, Telephonie, Telegraphie, 
Ziel- und Entfernungsbestimmung, Mafswesen u. dgl.; 

4. Ausschufs für die maschinellen und verkchrstechnischen Hiltsmittel 
der Kriegsführung ; 

. Ausschufs für Luftfahrt; 
Ausschufs für Metallgewinnung und Metallbearbeitung. 

Fragen auf den unter Ziffer 1 bis 6 angeführten Gebieten, die der 

wissenschaftlichen Klärung bedürfen, können an den Geschättsführer der 

Stiftung gerichtet werden. Ihre Geschäftsräume befinden sich in Berlin 

NW.7, Unter den Linden 38 (Königliche Akademie der Wissenschaften). 


Verein für Eisenbahnkunde. Am 12. Marz 1918 sprach Herr Ge- 
heimer Regierungsrat Professor Boost in der Sitzung des Vereins für 
Eisenbahnkunde, die unter den Vorsitz des Herrn Geheimen Oberbaurats 
Hoogen stattfand, über „Kriegseisenbahnbrücken“. 

Der Vortrag behandelte in gedrängter Darstellung das Verdienst, welches 
den Eisenbahntruppen in diesem Weltkriege zukommt. 

Er schilderte zunächst das erste Auftreten derselben im Kriege 1870/71 
und gab dann einen kurzen Abrifs des Baues der Kriegseisenbahnbrücken 
in diesem Kriege, unterscheidend Behelfsbrücken, zerlegbare Kriegsbrücken 
und Wiederherstellung der Brücken unter Benutzung der gesprengten Ueber- 
bauten. Sodann streifte er die Aufräumungsarbeiten mit dem Hinweis, dafs 
bei diesen der autogene Schneideapparat ausgedehnte Anwendung findet. 

Eine besondere Art von Behelfsbrücken wurde als Notbehelfsbrücken 


au 


Der Erzvorrat ist auf 


bezeichnet und zwar solche, bei denen in der Eile beim Fehlen normaler 
Materialien wie Pfähle, Balken und Eisenträger, zu Eisenbahnschwellen und 
Schienen gegriffen wurde. 

Die Ausführungen wiesen nach, dafs sich bei den Behelfsbrücken über- 
all gröfste Einfachheit der Konstruktion zeigt, so dafs verdübelte Balken 
oder gar hölzerne Fachwerkträger völlig ausgeschaltet sind. Solche im 
Feuchtigkeitswechsel stark der Veränderung ausgesetzte Konstruktionen sind 
auch nicht mehr notwendig, weil uns der Fortschritt der Walzeisentechnik 
genügend lange Träger auch gröfseren Querschnitts liefert, so dafs man in 
der Lage ist, bequem 16 m, ja auch 24 m Spannweite mit Walzträgern zu 
erreichen. Auch die verschiedenen Hilfsmittel zum Einbau der Träger, wie 
sie sich bei der Truppe im Felde ausgebildet haben, wurden besprochen. 
Bei gröfseren Stützweiten treten dann die zerlegbaren aus Eisen herge- 
stellten Kriegsbrücken ein, deren. vorhandene Systeme naturgemäfs nur sehr 
allgemein gestreift werden konnten. Der Vortragende gab dabei auch 
einige Leitsätze für die richtige Gestaltung solcher Kriegsbrücken, die mit 
dem Wachsen der Verkehrslasten immer schwieriger wird. Es folgte 
schliefslich eine Schilderung der Vorgänge bei der Hebung und Wieder- 
herstellung gesprengter Ueberbauten, wobei darauf hingewiesen wurde, dais 
diese besonders in Rufsland wegen der grofsen, auch bedeutend Eisgang 
führenden Ströme Anwendung gefunden hat, weil man damit gröfsere Spann- 
weiten zwingen und eigenes Material sparen könne. 

Die Ausführungen wurden durch eine grofse Zahl von l.ichtbildern 
unterstützt. 


Gesellschaft für elektrische Hoch- und eegen in 
Berlin. Dank der vielen Vorzüge, welche die Hoch- und Untergrundbahn 
den anderen Berliner Verkehrsmitteln gegenüber auszeichnen, hat der Verkehr, 
wie wir dem Geschäftsbericht der Gesellschaft entnehmen, im letzten Jahre 
eine ungeheure Zunahme erfahren. Im Jahre 1917 wurden 108 373 782 
Personen befördert gegen 78 700 358 im Jahre 1916. Trotzdem hat sich 
das Erträgnis gegen das Vorjahr nur wenig gebessert, weil der Zunahme 
der Verkehrseinnahmen die Steigerung aller Ausgaben und die Notwendig- 
keit ausreichender Rückstellungen für nachzuholende Unterhaltungsarbeiten 
an den Bahnanlagen und Betriebsmitteln gegenüberstehen. Verteilt wurden 
5 vH Dividende auf М 10 000 000 Vorzugaktien und 3!/, vH Dividende auf 
М-52 500 000 Stammaktien. 


Freistädter Waggonbau-A-G. Freistadt Oesterreichisch Schlesien. 
Die Anglobank erhielt die Genehmigung zur Errichtung der Freistädter 
Waggonbau A-G. mit einem Kapital von 6 Millionen Kronen. —G— 


Personal-Nachrichten. 


Deutsches Reich. Versetzt: die Regicrungsbaumeister Grubel 
von Stuhm nach Marienburg und Esser, bisher in Luxemburg, nach Nieder- 
jeutz; letzterer ist mit der Wahrnehmung der Geschäfte des Vorstands des 
Eisenbahnwerkstättenamts B daselbst beauftragt worden. 

Militärbauverwaltung Preußen. Verliehen: der Charakter 
als Geh. Baurat den Bauräten Leeg und Mebert beim Uebertritt in den 
Ruhestand. | 

Preußen. Ernannt: zum Geh. Baurat und Vortragenden Rat im 
Minist. der öffentl. Arbeiten der Reg.- u. Baurat Otto Oppermann, Mit- 
glied der Eisenbahndirektion in Magdeburg ; 

zu Oberbauräten der Geh. Baurat Tackmann in Saarbrücken und der 
Reg.- u. Baurat Denicke in Cöln; 

zum QOberbaurat mit dem Range der Oberregierungsräte der Reg.- 
Baurat Wilhelm Zander in Schleswig; 

zu Reg.- u. Bauräten die Bauräte Paulmann in Emden, Langen in 
Stolpmünde, Raddatz in Frankfurt а. d. O., Wulle in Dirschau und Ziegler 
in Insterburg; 

zum Präsidenten des Kgl. Techn. Oberprüfungsamts der Ministerial- 
direktor Dorner; 

zum ordentl. Professor an der Techn. 
Dipl.-Ing. Wichard у. Moellendorff. 

Verliehen: das Prädikat Professor dem ständigen Assistenten in der 
Abt. für Bau-Ingenieur-Wesen an der Kgl. Techn. Hochschule Berlin Reg.-Bau- 
meister а. D. und Dipl.: Ana, Hermann Lipp; 

eine planmäfsige Reg.-Baumeisterstelle in der landwirtschaftl. Verwaltung 
dem Reg.-Baumeister des Wasser- und Strafsenbaufaches Max Maybaum 
beim Meliorationsbauamt in Celle; 

planmafsige Stellen für Mitglieder der Eisenbahndirektionen den Reg.- 
und Bauräten Rewald in Posen, Jochem in Saarbrücken, Hallensleben 
und Әс. Aug, Wienecke in Magdeburg, Friedrich Meyer in Kattowitz und 
Borghaus in Essen, für Vorstände der Eisenbahn-Betriebsämter den Reg.-Bau- 
meistern des Eisenbahnbaufaches Stäckel in Eisenach, Koll in Aachen, 
Christfreund in Neuwied, Draesel іп Gleiwitz und Egert in Neustrelitz, 
für" Vorstände der Eisenbahn-Maschinen-usw.-ämter den Reg.-Baumeistern 
des Maschinenbaufaches Zaelke in Breslau und Soder in Nied, für Reg.-Bau- 
meister den Reg.-Baumeistern des Eisenbahnbaufaches Berg in Oberhausen, 
Böttcher in Berlin und Spanaus in Bremen sowie den Reg.-Baumeistern 
des Maschinenbaufaches Lipschitz und Richard Schaefer in Dortmund und 
Wolfgang Köhler in Berlin; 

planmäfsige Reg.-Baumeisterstellen den Reg.-Baumeistern des Wasser- 
baues Otto Braun in Stettin, Johannes Schmidt, beurlaubt zur Reichs- 
Kolonialverwaltung, Kees in Duisburg-Ruhrort, Bruger in Liegnitz, Groene- 
wold in Duisburg-Ruhrort, Arp in Emden, Friedrich Fischer in Duisburg- 
Ruhrort (Geschäftsbereich der Kanalbaudirektion Essen), Petzel in der 
Wasserbauabt. des Minist. der öffentl. Arbeiten, Paul Wolff in Danzig, 
Neufahrwasser, Kruse in Duisburg-Meiderich (Geschäftsbereich der Kanal- 
baudirektion Essen), v. Both in der Wasserbauabt. des Minist. der oftentl. 


Hochschule Hannover der 
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(Geschäftsbereich der Weserstrom- 
bauverwaltung). Sagemüller in Greitenhagen, Lohse in Hooge, Reg.-Bezirk 
Schleswig, Baege in Emden, Pfaue in Dorsten (Geschäftsbereich der Kanal- 
baudirektion Essen), Otto Klaus in Genthin (Geschäftsbereich der Verwaltung 
der Mark. Wasserstralsen), Ehrenberg іп Hamın (Geschäftsbereich der 
Kanalbaudircktion Essen), Heinrich Heiser in Emden, Conradt in der 
Wasserbauabt. des Minist. der öffentl. Arbeiten. Franzius in Burgi. Dithm., 
Momber in Marienburg (Geschäftsbereich der Weichselstrombauverwaltung), 
Illing in der Wasserbauabt. des Minist. der öffentl. Arbeiten, Maricy in 
Meppen (Geschäftsbereich der Dortinund-Ems-Kanalverwaltung). Seltzer in 
Tap‘au, Hoffbauer іп der Wasserbauabt. des Minist. der öffentl. Arbeiten, 
Bräuler in Lünen (Geschäftsbereich der Kanalbaudirektion Essen), Kurt 
Becker, beurlaubt zur Reichs-Kolonialverwaltung, Anderson in Insterburg, 
Jehn in Münster i. W. (Geschäftsbereich der Dortmund-Ems-Kanalverwaltung), 
Artur Wolff in Hamm (Geschäftsbereich der Kanalbaudirektion Essen), 
Gustav Schmidt, beurlaubt zur Reichs-Kolonialverwaltung, Heinrich Gram- 
berg in Potsdam, Steude in Schwarmstedt, Reg.-Bez. Lüneburg, Heinrich 
Jordan in Hann.-Waldhausen, beurlaubt zur Provinzialverwaltung der Pro- 
vinz Hannover, Koch in Stralsund, Werner in Celle, Hillebrand in Verden 
(Geschäftsbereich der Weserstrombauverwaltung), Fechner in Hanau, Garbe 
in der Wasserbauabt. des Minist. der öffentl. Arbeiten, Lahrs in Münster i. W. 
(Geschäftsbereich der Dortmund-Ems-Kanalverwaltung) und Rudolf Zimmer- 
mann in Hamm (Geschäftsbereich der Kanalbaudirektion in Essen). 

Einberufen: zur Beschäftigung bei der Eisenbahndirektion in Cöln 
der Reg.-Baumeister des Maschinenbaufaches Dette. 

Uebertragen: die Geschäfte eines Dirigenten der Kanalbaudirektion 
in Hannover dem Oberbaurat Zander. 

Ueberwiesen: der Reg.- und Baurat Hallensleben, Vorstand des 
Eisenbahnbetriebsamts I in Magdeburg, als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahn- 
direktion daselbst und der Reg.-Baumeister des Maschinenbaufaches Ohlerich 
in Dortmund als Abnahmebeamter dem Eisenbahn-Abnahmeamt daselbst. 

Beauftragt: mit der Wahrnehmung der Geschäfte eines Oberbaurats 
dic Reg.- u. Bauräte Karl Sarrazin bei der Eisenbahndirektion in Münster 
i. Westf. und Höfinghoff beim Eisenbahnzentralamt in Berlin. 

Zugeteilt: der Regierung in Düsseldorf der Reg.- u. Baurat Raddatz. 

Versetzt: die Geh. Bauräte Burgund, bisher in Kattowitz, als Mit- 
glied der Eisenbahndirektion nach Breslau und Tackmann, bisher in Erfurt, 
als Oberbaurat (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Saarbrücken; 

die Reg.- u. Bauräte Petzel, bisher in Breslau, als Oberbaurat 
(auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Hannover, Strahl, bisher in Königs- 
berg i. Pr., als Mitglied des Eisenbahnzentralamts nach Berlin, Friedrich 
Meyer, bisher in Hildesheim, als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion 
nach Kattowitz, Lieser, bisher in Fulda, als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahn- 
direktion nach Kattowitz, Kohlhardt, bisher in Berlin, zur Eisenbahndirek- 
tion nach Hannover, Nellessen, bisher in Berlin-Schöneberg, nach Char- 
lottenburg als Vorstand eines Werkstättenamts bei der Eisenbahn-Haupt- 
werkstätte Berlin-Grunewald, Borghaus, bisher in Duisburg als Mitglied 
(auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Essen, Alfred Müller, bisher in 
Breslau, als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Königsberg i. Pr. 
und асг Reg.-Baumeister Әт. Jng. Schwarze, bisher in Guben, als Vorstand 
des Eisenbahn-Maschinenamts 4 nach Berlin; 

die Reg.-Baumeister des Eisenbahnbaufaches Stäckel, bisher in Jena, 
zum Fisenbahn-Betriebsamt nach Eisenach und Matthies, bisher іп Saar- 
brücken, in den Bezirk der Eisenbahndirektion nach Cassel, die Reg.-Bau- 
meister des Maschinenbaufaches Zaelke, bisher in Hannover, als Vorstand 
(auftrw.) des Eisenbahn-Maschinenamts 2 nach Breslau, Havers, bisher in 
Recklinghausen, als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Maschinenamts і nach 
Duisburg, Rammelsberg, bisher in Dortmund, nach Guben als Vorstand 
(auftrw.) des Werkstättenamts bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte daselbst, 
Walter König, bisher in Weimar i. Thir., nach Berlin-Schöneberg als 
Vorstand (auftrw.) eines Werkstattepamts bei дег Eisenbahn-Hauptwerk- 
stätte Berlin-Tempelhof und Hickmann, bisher in Erfurt, zum Eisenbahn- 
Zentralamt als Abnahmebeamter nach Weimar i. Thür.; 

die Reg.- u. Bauräte Block von Hannover in die Wasserbauabt. des 
Minist. der öffentl. Arbeiten, Graessner von Norden nach Schleswig, 
Stausebach von Marienwerder nach Bromberg und der Reg.-Baumeister 
Witte von Magdeburg nach Norden als Vorstand des Wasserbauamts da- 
selbst. ` 
Die Staatsprüfung haben bestanden: die Reg.-Bauführer Hans 
Rolffsen, Valerian Viktor Soczkiewicz (Hochbaufach); Heinrich Lütticke 
(Eisenbahn- und Straisenbaufach), Georg May und Hermann Wölbing 
(Hochbaufach). 

Dienachgesuchte Entlassung ausdem Staatsdienste erteilt: 
den Reg.- u. Bauräten Engelmann, Clouth und Bernhard Fischer, sowie 
den Bauräten Schliepmann, Possin, v. Winterfeld, Michaelis, Schütz 
und Julian Bärwald. Der Ministerialdirektor a. D Wirkl. Geh. Rat Dr. Jna. 
Schroeder ist auf scinen Antrag aus dem Amt als Präsident d. Kgl. Techn. 
Oberprüfungsamts entlassen. 

In den erbetenen Ruhestand getreten: die Geh. Bauräte Greve 
in Cöln und Priess in Königsberg. І 

Bayern. Verliehen: асг Titel und Rang cines Geh. Hofrats dem 
ordentl. Professor an der Techn. Hochschule München Christian Prinz. 

In etatmäfsiger Weise befördert: zum Oberbauinspektor der 
Eisenbahndirektion Regensburg der Eisenbahnassessor dieser Eisenbahn- 
direktion Karl Günther; 

‘zum Direktionsrat der Kanalbauinspektion Neuburg a. d. Donau der 
Eisenbahnassessor und Vorstand dieser Kanalbauinspektion Friedrich Peter. 


Sachsen. Ernannt: zum Bauamtmann bei der Staatseisenbahn- 
verwaltung der Reg.-Baumeister Siegel in Klingenberg; 

zum aufseretatmäfsigen auiserordentl. Professor in der Allg. Abt. der 
Techn. Hochschule Dresden der Dozent an dieser Hochschule Dr. phil. 
Eugen Schmitz; 
in der Sachverständigenkammer für Werke der bildenden Künste das 
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bisher stellvertretende Kammermitglied Architekt Dipl.: Jng. Professor Roth 
in Dresden zum ordentl., an seiner Stelle der Stadtbaurat und Honorar- 
professor an der Hochbauabt. der Techn. Hochschule Dresden Hans 
Poelzig zum stellvertretenden Kammermitglied. 

Versetzt: der Baurat Puschmann vom Landbauamt Dresden І als 
Vorstand zum Landbauamt Chemnitz, der Baurat Liebe vom Landbauamt 
Meifsen zum l.andbauamt Dresden I, und der Reg.-Baumeister v. Glasser 
vom Landbauamt Chemnitz zum Landbauamt Meilsen. 

Die nachgesuchte Versetzungin den Ruhestand bewilligt: 
dem Oberbaurat bei der Staatseisenbahnverwaltung Schimmer in Döbeln. 

Oldenburg. Beauftragt: mit der;Verwaltung des Grofsherzogl. Weg- 
und Wasscrbauamts Brake der Reg.-Baumeister Friedrichs in Oldenburg. 

Sachsen-Altenburg. Verliehen: das Prädikat Geh. Baurat dem 
Vorstand des Herzogl. Bauamts in Roda Oberbaurat A. Schierholz. 

Hamburg. Ernannt: zu Baumeistern bei der I. Sektion der Bau- 
deputation der Reg.-Baumeister a. D. Fritz Freise und der Тірі. “ил. 
Dr. Jna. Karl Hugo Koch. 


м 


Den Heldentod für das Vaterland starben: Reg.-Bau- 
meister a. D. Eduard Arnold, Frankfurt a.M., Ritter des Eisernen 
Kreuzes erster Klasse; Studierender der Techn. Hochschule Berlin 
Rudolf Beien aus Herne; Studierender der Ingenieurwissenschatten 
Wilhelm Elsenhans, Ulm; Studierender der Ingenieurwissenschaften Otte 
Enders, Berlin, Ritter des Eisernen Kreuzes; Studierender der Techn. Hoch- 
schule Berlin Kurt Flintzer aus Erfurt; Studierender der Techn. Hochschule 
Stuttgart Albert Frey, Ritter des Eisernen Kreuzes erster Klasse; Пірі. Aua, 
Joseph Hagspiel, Weiler, Ritter des Eisernen Kreuzes erster Klasse: 
Reg.-Baumeister Karl Hillenkamp, Betriebsdirektor der Ostafrikanischen 
Mittellandbahn Daressalam-Tanganjikasee; Reg.-Bauführer Heinrich Höpfner, 
Schmiedeberg i. R., Ritter des Eisernen Kreuzes erster Klasse; Ingenieur 
Robert Jacob, Berlin; Studierender der Techn. Hochschule Hannover 
Walter Kauermann, Ritter des Eisernen Kreuzes erster Klasse; Reg.- 
Baumeister Emil Klein, Oberlehrer an der Baugewerkschule Nienburg. a. 
d. W., Ritter des Eisernen Kreuzes erster Klasse; Kandidat der Ingenieur- 
wissenschaften Helmut Klotzsch, Charlottenburg, Ritter des Eisernen 
Kreuzes ; Reg.-Bauführer Albert Krause, Halle, Ritter des Eisernen Kreuzes: 
Kandidat der Ingenieurwissenschaften Johannes Kühn, Spandau; Kandidat 
derIngenieurwissenschaften HeiniKublmann, Düsseldorf, Ritter des Eisernen 
Kreuzes; Kandidat der Ingenieurwissenschaften Eugen Locher, Stuttgart, 
Ritter des Eisernen Kreuzes; Studierender des Hochbaues Paul Linden- 
berger, Stuttgart, Ritter des Eisernen Kreuzes; Studierender der Ingenieur- 
wissenschaften Albert Ludwig, Stuttgart, Ritter des Eisernen Kreuzes; 
Bauinspektor Hermann Mack, Ellwangen, Ritter des Eisernen Kreuzes: 
Architekt Friedrich August v. Mörss, Neubabelsberg, Ritter des Eisernen 
Kreuzes erster Klasse; Kandidat der Ingenieurwissenschaften Kurt Pöhn, 
Berlin, Ritter des Eisernen Kreuzes erster Klasse; Architekt Fritz Porcher, 
Frankfurt a. M.; Architekt Kurt Posse, Assistent an der Techn. Hochschule 
Dresden, Ritter des Eisernen Kreuzes erster Klasse; Studierender der 
Techn. Hochschule Stuttgart Fritz Reiff, Ritter des Eisernen Kreuzes erster 
Klasse; Reg.-Baumeister Heinz Schimming, Berlin, Ritter des Eisernen 
Kreuzes erster Klasse; Studierender der Techn. Hochschule München Ernst 
Julius Schmidt, Ritter des Eisernen Kreuzes erster Klasse; Studierender 
der Techn. Hochschule Berlin Heinz Schreiber aus Wannsee; Studierender 
der Techn. Hochschule Aachen Adolf Schulte, Ritter des Eisernen Kreuzes: 
Reg.-Baumeister Wilhelm Schwarz, Kirchheim-Teck, Ritter des Eisernen 
Kreuzes erster Klasse; Reg.-Baumeister Wilhelm Sievert, Hannover-Münden, 
Ritter des Eisernen Kreuzes erster Klasse; Diplomarchitekt Otto Vollnhals, 
München, Ritter des Eisernen Kreuzes erster Klasse; und Kandidat der 
Ingenieurwissenschaften Paul Wahn, Metz, Ritter des Eisernen Kreuzes 
erster Klasse. 


Gestorben: Reg.- u. Baurat Ernst Weddigen in Breslau; Wirkl. Geh. 
Oberbaurat Louis Kriesche, ordentl. Mitglied der Akademie des Bauwesens, 
früher Vortragender Rat im Reichsamt für die Verwaltung der Reichs- 
eisenbahnen; Eisenbahndirektor Friedrich Schneider, früher Vorstand der 
Eisenbahn-Werkstätteninspektion in Neumünster; Magistratsbaurat Ernst 
Weber in Berlin; Betriebsdirektor der Berliner Kanalisationswerke Hermann 
Goldowsky; Landesbaurat Kgl. Baurat Georg Schweitzer, Abteitungs- 
dirigent der Strafsenbauverwaltung der Rheinprovinz іп Düsseldort; Reg.- 
Baumeister a. D. Kurt v. Hippel in Düsseldorf-Derendorf; Baurat Roman 
Boxberger, früher Vorstand des Kgl. Bauamts für Hochbau in Bamberg; 
Oberbaurat i. R. Franz Siegel, früher in Dresden-Neustadt, und Baurat 
Friedrich Nebenius, früher Vorstand der Bezirksbauinspektion Emmendingen. 


Industrie-Gelände 


mit bereits behördlich genehmigter Anschlußgleis- Möglichkeit 
ап Staatsbahnhof der Kreisstadt Zielenzig im Regierungs- 
bezirk Frankfurt a. Oder in günstiger Lage zum allgemeinen 
Wegenetz verfüglich. Vortreffliche Lage zu benachbarten, im 
Betriebe befindlichen Braunkohlengruben, ‚Fünsige Arbeiterver- 
hältnisse in besonders holzreicher Gegend mit aufstrebender 
Verkehrsentwickelung sind hervorzuheben. Zunächst für den 
Anschlufs ins Auge gefafste Gröfse des unbeschränkt er- 
weiterungsfähigen Geländes etwa 25 Hektar-Teilung mög- 
lichst nach Wunsch. 


Näheres örtlich. 


Zielenzig. Der Magistrat. 
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Versuche mit Dampflokomotiven der Kgl. Preufsischen Eisenbahn-Verwaltung 
im Jahre 1913. 


Im Auftrage des Herrn Ministers der öffentlichen Arbeiten herausgegeben vom 
Kgl. Eisenbahn-Zentralamt in Berlin. 
(Mit 68 Tafeln und 35 Abbildungen) 
(Schlufs von Seite 77) 


Die nach Beendigung der Versuche vorgenommene Unter- 
suchung der Kolben und Steuerungsteile je einer an den 
Versuchen beteiligten Lokomotive mit Kolbenschiebern, Lentz- 
Ventil-Steuerung und mit Stumpfzylindern hatte folgendes 
Ergebnis: 


D - H. G.-Lokomotive Stettin 4816. 
Kolbenschiebersteuerung. 


Dampfkolben: Die Dampfkolben waren in gutem Zustande. 


Schieber: Zustand der Schieber: gut. Sämtliche Ringe 
hatten gut getragen und abgedichtet. Abnutzungen an 
den Schieberkörpern und -stangen waren nicht festzu- 
stellen. Eine seitliche Abnutzung der Schieberringe, 
sowie eine seitliche Abnutzung der Ringnuten war nicht 
erfolgt. Die Führungsbüchsen der Schieberstangen wurden 
mehrmals gedreht und einmal erneuert. 


Schieberbüchsen: Zustand der Schieberbüchsen: 
Oelrückstände hatten sich an den Ein- 
kanten nicht angesetzt. 
nehmbar. 


gut. 
und Ausström- 
Keinerlei Abnutzungen wahr- 


Aeufsere Steuerung: Sämtliche Teile der äufseren Steue- 
rung waren in gutem Zustande. Sie zeigten nur geringen 
Verschleifs. 


D - H. G.-Lokomotive Posen 4812. 
| Lentzventilsteuerung. 


Ф 
Ф 


Dampfkolben: Beide Dampfkolben waren in Ordnung und 
zeigten einen verhältnismäfsig geringen Verschleifs. Durch 
Auslaufen der linken Stangenführung hatte sich der linke 
Kolben gesenkt und war im Zylinder aufgelaufen, ohne 
jedoch den Zylinder durch Fressen zu beschädigen. 


Ventile und Ventilsitze: Die Einlafsventile waren so 
abgenutzt und eingeschlagen, dafs sie erneuert werden 
mufsten. Die Ventilsitzflachen am Zylinder waren eben- 
falls eingeschlagen, so dafs sie nachgearbeitet werden 
mufsten. Um die Dichtflächen der Ventile herum hatten 
sich Oel- und Wassersteinrückstände in beträchtlichem 


Mafse angesetzt. Die Auslafsventile waren ebenfalls ein- 
geschlagen, jedoch weniger stark als die Einlafsventile. 
Die Nockenstangen wiesen nur ganz geringe, die Ventil- 
köpfe und Spindeln keinerlei Abnutzungen auf. Für 
die gute Erhaltung der Ventilspindeln und -köpfe scheint 
die Schmierung der Spindeln mittels Schmierpumpe von 
Einflufs zu sein. Auch die schwache Steigung der Hub- 
nocken an der Ventilstange trägt zur Erhaltung der 
genannten Teile bei. 


Aeufsere Steuerung: Sämtliche Teile der äufseren Steue- 


rung waren in gutem Zustande und zeigten nur geringen 
Verschleifs. 


D - H. G.-Lokomotive Essen 4836. 
Stumpfzylinder. 


(Gleichstromlokomotive.)*) 


Dampfkolben: Die Kolben hatten gefressen und die Zylinder 
stark beschädigt, den linken Zylinder, der bei den ersten 
Versuchen in den Ausströmlöchern infolge von Gufs- 
spannungen gerissen war, jedoch weniger stark als den 
rechten, nicht gerissenen Zylinder. Die Kolbentragringe 
waren nicht beschädigt. Sie waren jedoch stark ver- 
worfen und trugen nur an ganz vereinzelten Stellen. 
Da der Baustoff, aus dem die Ringe hergestellt sind, 
wesentlich härter ist als der, aus dem die Zylinder bestehen, 
treten die Abnutzungen naturgemäfs am Zylinder auf. 
Die Kolbendichtungsringe und Kolbenstangen waren gut 
erhalten. 


Ventile und Ventilsitze: Die Ventile uud Ventilsitze 
waren, im Gegensatz zu denen der Lentzventilsteuerng, 
gut erhalten. Dagegen waren die Ventilspindeln- und 
-führungen über 1 mm abgenutzt. Die Ursache hierfür 
scheint die fehlende Zwangsschmierung der Spindeln zu 
sein. Die Rollen und Hubnocken waren gut erhalten und 
wiesen nur geringe Abnutzungen auf. 


*) Vgl. Seite ІЗ bis 18: 2 B-H. S. L. Breslau 634 (Gattung М) mit 
Gleichstromdamptwirkung und Kolbenschieberstenerung. 
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Aeufsere Steuerung: Sämtliche Teile der äufseren Steue- 
rung zeigten nur geringen Verschleifs. 


Zusammenfassung: Die Betriebsversuche haben gezeigt, 
dafs die Unterhaltung der Lokomotiven mit Kolben- 
schiebern billiger und einfacher ist als diejenige der 
Lokomotiven mit Lentzventilsteuerung oder mit Stumpf- 
zylindern. Während zum richtigen Einstellen der Ventie 
eine gewisse Sachkenntnis gehört, ist diese beim Aus- 
und Einbauen der Schieber nicht in gleichem Mafse er- 
forderlich. Die Kolbenschiebersteuerungen erfordern nur 
eine richtige Einstellung des Schiebers іп der Längs- 
richtung, die ohnedies durch das jeder Lokomotive bei- 
gegebene Stichmafs jederzeit einwandfrei vorgenommen 
und leicht nachgeprült werden kann. Der Aus- und Ein- 
bau der Kolbenschieber beansprucht gegenüber dem Aus- 
und Einbau der Ventile nur einen Bruchteil an Zeit und 
Kosten. Wenn auch die Untersuchung und Reinigung 
der Kolbenschieber, selbst bei Verwendung besten lleils- 
dampfzylinderöles, öfter vorgenommen werden muls als 
die Untersuchung der Ventile bei den Steuerungen nach 
Lentz und Stumpf, so kann dieses immer in einer Betriebs- 
pause der Lokomotive geschehen und verursacht nur 
geringe Kosten und beansprucht wenig Zeit. Zur Unter- 
suchung der Ventile sind jedoch gröfsere Zeiträume 
und, falls beim Ausbau der Teile Beschädigungen vor- 
kommen, was infolge der sehr festgebrannten Teile leicht 
geschehen kann, sogar mehrere lage erforderlich und 
die Lokomotive тиз vom Dienst zurückgezogen werden. 
Auch hinsichtlich der Unterhaltung der Teile in den Haupt- 
werkstätten ist den Lokomotiven mit Kolbenschieber- 
steuerung der Vorzug zu geben, da bei Verwendung guten 
Heifsdampfzylinderöles auch hier voraussichtlich keine 
Nacharbeiten an den Schiebern und deren Büchsen er- 
forderlich sein werden. 

Bei den Lokomotiven mit Stumpfzylindern entsteht 
im Augenblick der Oeffnung der Schlitze durch den 
Kolben bei 30 vH übersteigenden Füllungen ein ungewöhn- 
lich scharfer Dampfschlag, der höchst nachteilig auf das 
Feuer wirkt und starken Funkenflug verursacht, ohne dafs 
die mittlere Luftverdünnung höher wäre als bei gewöhn- 
lichen Lokomotiven. Auch die Unterhaltungskosten der 
Lokomotiven mit Lentz- und Stumpfsteuerung sind höher 
als die der Lokomotiven mit Kolbenschiebersteuerung. 
Aus dem Befund der Untersuchung der Steuerungen 
nach einjähriger Betriebszeit der Lokomotiven kann der 
Schlufs gezogen werden, dafs bei den Lokomotiven mit 
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Kolbenschiebersteuerung auch für spätere Zeiten Aus- 
besserungen nicht in so hohem Mafse zu erwarten sind, 
wie bei den Lokomotiven mit Stumpf- und Lentz-Steuerung. 


In der Zusammenstellung 21 sind die Leistungs- und Ver- 
brauchswerte unterteilt worden für die Monate April bis 
November und Dezember bis März, weil im Monat November 
Aenderungen an den NRauchminderungsvorrichtungen der 
damit ausgerüsteten Lokomotiven durch die Firma Marcotty 
vorgenommen wurden. Veranlassung zu dicsen Aenderungen, 
die in einer Drosselung des Dampfschleiers und in der An- 
bringung einer Regelung der Luftzufuhr durch die Türkanäle 
bestand, gab der in den ersten Monaten beobachtete Mehr- 
verbrauch an Brennstoff bei den mit Rauchminderungsvor- 
richtung ausgerüsteten Lokomotiven gegenüber den Lokomo- 
tiven ohne diese Vorrichtung. 


Nach Vornahme dieser Aenderungen arbeiteten die mit 
Rauchminderungsvorrichtung ausgerüsteten Lokomotiven gut 
und wirtschaftlich (vergl. Zusammenstellung 21.) Die Wir- 
kung der Rauchminderungseinrichtung wurde durch diesen 
Umbau nicht beeinträchtigt. Zu bemerken ist hierzu noch, 
dafs ein Vergleich in dieser Hinsicht nur bei den mit Kolben- 
schiebern ausgerüsteten Lokomotiven einwandfrei erscheint, 
weil der Zustand der Schieber und Schieberbüchsen nur 
dieser Lokomotiven während des ganzen Jahres gleich- 
mälsig gut war, während bei den Lokomotiven mit Lentzventil- 
steuerung die Ein- und Auslafsventile und deren Sitze schon 
stark eingeschlagen und bei den Lokomotiven mit Stumpf- 
zylindern die Dampfkolben Riefen in die Zylinder gelaufen 
hatten, wodurch die Dampfverbrauchswerte beeinflufst worden 
sind. Es kann daher bei diesen Lokomotiven nicht übersehen 
werden, von welchem Einflufs die Rauchminderungsein- 
richtung auf den Verbrauch gewesen ist. 


Bei Durchsicht der Zusammenstellung 22 fällt der bis 
6 vH betragende Unterschied in dem auf den einzelnen Loko- 
motivführer entfallenden Betriebsstoffverbrauch auf (vgl.: 
Führer A gegen Führer B). Die Erklärung hierfür gibt 
Zusammenstellung 26, aus der hervorgeht, dafs der Loko- 
motivführer B auf dem Streckenabschnitt W—N, erheblich 
mehr Züge unter Vorspann gefahren hat als dıe anderen 
Lokomotivführer. Er hat hierbei seine Lokomotive weniger 
angestrengt als die übrigen Führer, was wiederum aus 
dem geringeren Wasserverbrauch auf dem Streckenabschnitt 
W-—N, (vgl. Zusammenstellung 17 Spalte 31) geschlossen 
werden kann. Auf diese Weise war es ihm möglıch, auf der 
genannten Strecke einen günstigeren Kesselwirkungsgrad und 
geringeren Brennstoffverbrauch zu erzielen. 


Vergleichsversuche mit Schiebern verschiedener Bauart an 2 C-H. P.-Lokomotiven (Gattung P,). 


Zweck der Versuche war festzustellen, ob sich bei Ver- 
wendung von Kolbenschiebern mit schmalen federnden Ringen 
(Bauart Schichau) oder von Kammerschiebern (Bauart Hoch- 
wald) Unterschiede im Betriebsstoffverbrauch während einer 
mehrmonatigen Betriebsdauer ergaben. 


Die Vergleichsversuche fanden während einer Zeitdauer 
von 4 Monaten in den Bezirken der Königlichen Eisenbahn- 
direktionen Saarbrücken und Magdeburg statt. Im Bezirk der 
Königlichen Eisenbahndirektion Magdeburg wurden die P,-Lo- 
komotiven: 


Hannover 2415 (Schichauschieber), 
Magdeburg 2423 (Hochwaldschieber) und 
Saarbrücken 2436 (Hochwaldschieber) 


den Vergleichsversuchen unterworfen und bei der Königl. 
Eisenbahndirektion Saarbrücken die P,-Lokomotiven 


Elberfeld 2473 (Schichauschieber), 

Saarbrücken 2428 (Ilochwaldschieber), 
Saarbrücken 2430 (ITochwaldschieber), 
Saarbrücken 2434 (Hochwaldschieber). 


Aufserdem hat die Königliche Eisenbahndirektion Saar- 
brücken noch die im gleichen Dienstplan laufenden zwei 2 C-H. 


S.-Lokomotiven (Gattung S,,) 


Saarbriicken 1008 (Hochwaldschieber), 
Saarbriicken 1009 (Hochwaldschieber) 


zu den Versuchen herangezogen, um einen Vergleich des 
Betriebsstoffverbrauchs zwischen den P,- und §,,-Lokomotiven 
zu erhalten. 

Wie aus Zusammenstellung 28 ersichtlich, ist ein Unter- 
schied zwischen dem Betriebsstoffverbrauch der mit Hoch- 
waldschiebern und der mit Schichauschiebern ausgeriisteten 
Lokomotiven nicht festzustellen. 


Die von der Königlichen Eisenbahndirektion Saarbrücken 
noch zum Vergleich herangezogenen zwei 2C-H.S. L. (Gattung S,,) 


Saarbrücken 1008 
Saarbrücken 1009 ig 


mit Hochwaldschiebern haben bei gleicher Tonnenkilometer- 
leistung wie die P,-Lokomotiven einen um etwa 5 vH gröfseren 
Kohlenverbrauch als die den gleichen Dienst verrichtenden 
P, -Lokomotiven. 

Da die in Frage kommenden Strecken des Maschinen- 
amts Trier 2 erhebliche Steigungen aufweisen, zeigen die Ver- 
gleichsversuche, wie zu erwarten war, dafs die Heranziehung 
von §,,-Lokomotiven in bergigem Gelände gegenüber der 
Verwendung von P,-Lokomotiven wirtschaftliche Nachteile 
zur Folge hat. i 


[15. Mai 1918) 
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Die Kunze Knorr-Bremse 
b) für Personen- und Güterzüge. 


Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 15. Mai 1917 von Geheimen Oberbaurat Kunze, Berlin. 
(Mit 46 Abbildungen.) 
(Fortsetzung von Seite 100.) 


Il. Wirkungsweise der Bremse. 
1. Füllen und Lösen. 
(Abb. 58—60) 
Die Dienstbereitschaft erlangt die Bremse durch Auffüllen 


der Hauptbremsleitung Z mit Druckluft von 5at. Es geschieht 


dies von der Lokomotive aus mittels des Führerbremsventils 
aus einem Luftbehälter, der durch Luftpumpen unter ständigem 
Druck von 7—8 at gehalten wird. Die Druckluft strömt aus 
der durchgehenden Hauptleitung durch die Steuerventile in 


Abb. 58—60. 
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Beim Füllen oder Lösen der Bremsen gelangt die Druck- 
luft aus der Hauptleitung Æ durch den Absperrhahn Z in den 
Raum links vom Steuerventilkolben А, der dadurch mit dem 
Grundschieber S und dem Abstufungsschieber Sa in die rechte 
Endstellung (Lösestellung) getrieben wird. Ferner gelangt 
Leitungsluft durch Kanal / im Schieberrost, Bohrung и im 
Schieber S, Quermuschel 4 im Schieber S,, Bohrung e im 
Schieber S und Kanal 4 im Schieberrost nach der Brems- 
zylinderkammer 2 treibt den Zweikammerkolben nach rechts 
bis in die Lösestellung, wo er die x-Bohrung freilegt, und 


` Abb. 61—63. 
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Löscstellung Bremsstellung 
A = Steuerkolben. Z = Absperrhahn. 
S = Grundschieber. LU = Übertragungskammer. 
Sa = Abstufungsschieber. A, = Luftbehalter der A-Kammer. 
Ka = Belastungskolben für Schieber Su. A = Arbeitsraum des Zweikammerzylinders. 
M = Mindestdruckventil. В = Totraum des Zweikammerzylinders. 
D = Differentialkolben. C = Arbeitsraum des Einkammerzylinders. 
V = Ventil. E = Hauptleitung. 
U = Umstellhahn. O = freie Luft. 


Abb. 58—63. Schaltbild der Kunze Knorr-Bremse für Güterzüge. 


die Z- und 4-Каттегп der Bremszylinder, bis auch in diesen 
der Druck von 5 at hergestellt ist; die C-Kammern sind dabei 
mit der freien Luft in Verbindung gesetzt Die Bremskolben 
nehmen die Lösestellung ein (Abb. 37), die Bremse ist geladen 
und dienstbereit. 

Alle Vorgänge beim Füllen, Lösen und Anziehen der 
Bremsen regelt das Hauptorgan der Bremse, das Steuerventil. 
Im Gegensatz zu den Steuerventilen der zur Zeit gebräuchlichen 
Einkammer-Luftdruckbremsen hat der Steuerkolben X und 
Grundschieber S des Steuerventils der Kunze Knorr-Bremse 
nur zwei Stellungen, eine Füll- oder Lösestellung (rechts) 
und eine Bremsstellung (links) für alle Arten von Bremsungen. 


Stellung I (auf ,leer“) des 
Umstellhahnes U. 


füllt nunmehr durch diese Bohrung und Kanal x, im Schieber- 
rost die Steuerschieberkammer, die mit ihr verbundene Arbeits- 
kammer A und den zugehörigen Luftbehälter A, auf. 
Gleichzeitig strömt, falls eine Bremsung voraufgegangen 
ist, die Druckluft aus dem C-Raum des Einkammerzylinders 
durch Kanal с im Schieberrost, Bohrung g im Schieber A 


Muschel ~ im Schieber Sa, Bohrung ) im Schieber A und 


Kanal о im Schieberrost ins Freie. Auch wird die Ueber- 
tragungskammer U entlüftet durch Kanal # im Schieberrost, 
Muschel e im Schieber S, Капа!2, im Schieberrost, das geöffnete 
Mindestdruckventil 44 Kanal ¢ im Schieberrost und weiter, 
wie vorstehend für die Druckluft aus dem C-Raum angegeben 
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ist. Bei dem hier beschriebenen Vorgang, wobei der Zwei- 
kammerkolben bis in seine Endstellung geht und die x-Bohrung 
in der Zylinderwand öffnet, wird die Bremse vollständig ge- 
löst und auch die Uebertragungskammer U vollständig ent- 
lüftet. 


2. Bremsen. 
(Abb. 61-63). 


Um die Bremsen in Tätigkeit zu setzen und eine beliebige 
Bremskraft an den Fahrzeugen auszuüben, läfst der Lokomotiv- 
führer eine geringe Luftmenge aus der Hauptleitung ins Freie 
abströmen und ermafsigt damit den Leitungsdruck je nach 
dem Bremsgrad, den er im Zuge einstellen will, z. B. um 
sat. Die geringe Druckverminderung in der Leitung tritt 
aber zunächst nur am Anfang des Zuges unmittelbar hinter 
der Lokomotive auf, sie würde bis zum Ende des Zuges sich 
nicht schnell genug fortpflanzen, bei Zügen von fast 1 km 
Länge hinten kaum in die Erscheinung treten, wenn in den 
Uebertragungskammern U der Steuerventile nicht ein Mittel 
vorhanden wäre, den auf der Lokomotive hervorgerufenen 
Druckabfall in der Leitung in wenigen Sekunden bis zum 
Schlusse des Zuges fortzupflanzen. Sobald nämlich der Druck- 
abfall in der Leitung am ersten Steuerventil hinter der Loko- 
motive angekommen ist, steuert dieses um und setzt die Lei- 
tung mit einer kleinen Kammer U im Steuerventil in’ Ver- 
bindung, die einen bestimmten Teil der Leitungsluft verschluckt 
und dadurch eine neue geringe Druckverminderung in der 
Leitung herbeiführt, die sich in schneller Aufeinanderfolge 
von Steuerventil zu Steuerventil bis zum Schlusse des Zuges 
fortpflanzt. In Folge der Druckverminderung in der Haupt- 
leitung # werden durch den Ueberdruck der A-Luft auf der 
Steuerschicberseite der Steuerkolben A des Steuerventils und 
der mit thm verbundene Abstufungsschieber S, nach links 
bewegt. Sobald das Spiel zwischen Steuerkolben A und 
Grundschieber Süberwunden ist, wird zunächst die Verbindung 
zwischen den Kanälen и und e des Grundschiebers und damit 
die Verbindung zwischen dem Leitungskanal / und dem zur 
3-Kammer führenden Kanal A unterbrochen. Ferner wird die 
Verbindung zwischen den Kanälen a und g des Grund- 
schiebers S, und damit zwischen der C-Kammer und der 
Uebertragungskanımer U einerseits sowie der freien Luft 
andererseits aufgehoben. Bei weiterer Bewegung des Steuer- 
kolbens in seine Bremsstellung wird auch der Grundschieber S 
vom Kolben A soweit mitgenommen, bis in der linken End- 
lage des Steuerkolbens A die beiden Schieber S und Sa die 
in Abb. 61—63 gezeichneten Stellungen einnehmen. Hierbei 
tritt die Luft der Hauptleitung Æ durch Kanal f im Schieber- 
rost, Quermuschel z im Schieber S und Kanal # im Schieber- 
rost in die Ücbertragungskammer U. Der dadurch in dem an- 
schliefsenden Leitungsteil erzeugte plötzliche Druckabfall setzt 
alsbald das nächste benachbarte Steuerventil mit der oben 
angegebenen Wirkung in Tätigkeit. 

Gleichzeitig mit dem Uebertritt der 
Leitungsluft aus Æ in die Uebertragungs- 
kammer U beginnt das Ueberströmen der 
Druckluft aus der 3-Kammer nach dem 
C-Raum des Einkammerzylinders, und 
zwar sowohl auf dem mit gröfseren Durch- 
flufsquerschnitten ausgerüsteten Wege 4, 
ғ, A, 2, с, Mindestdruckventil AZ, als auch 
auf dem Wege 4, р, A, i, с, и, (in Abb. 61 
für Stellung Il des Unstellhahnes U) oder 


Steuerventils öffnet. Das Mindestdruck- 
ventil AZ schliefst sich in Folge Mitwir- 


и, (in Abb. 64 für Stellung I des Umstell- 1 SESU 

hahnes U) und durch die Bohrung A. im MS; 

Ventil E das sich unter dem Ueberdruck e 

der 3-Luft in der Bremsstellung des | 
KS 


| 
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tung also unterbrochen, so werden das weitere Abstrémen 
der &B-Luft, die Fortsetzung der Bewegung des Zweikammer- 
kolbens und damit die weitere Ausdehnung der 4-Luft zu- 
nächst noch nicht beeinflufst. Erst wenn auf diese Weise 
der Druck in der mit A-Luft gefüllten Steuerschieberkammer 
um ein geringes unter den der Hauptleitung Æ gesunken ist, 
geht der Steuerkolben A mit dem Abstufungsschieber .5, um 
den Betrag des freien Spiels zwischen Kolben А und Grund, 
schieber S nach rechts — indie Bremsabschlufsstellung — zurück; 
dadurch werden die Verbindung zwischen 3 und C und mit- 
hin das weitere Abströmen von Druckluft aus der Vorder- 
kammer 3 des Zweikammerzylinders nach der Arbeitskammer 
C des Einkammerzylinders unterbrochen. Bei Fortsetzung 
der Druckverminderung in der Hauptleitung Z gehen der 
Steuerkolben A und der Abstufungsschieber A, wieder in 
ihre linke Endlage — Bremsstellung — zurück und stellen 
die unterbrochene Verbindung von 3 nach С wieder her. 
Auf diese Weise kann der Luftdruck in C und damit die Brems- 
wirkung beliebig weiter stufenweise oder beständig bis zum 
Flöchstdruck von etwa 3,2 at gesteigert werden. Beı Ein- 
stellung kleinster und öfter wiederholter Bremsstufen, die sich 
ergeben, wenn in der sogenannten Zwickstellung des Brems- 
hebels der Lokomotive der Druck in der Leitung nur wenig 
und langsam ermäfsigt wird, würden Verluste ап 2-06 und 
an Gesamtbremsdruck (Enddruck) dadurch erwachsen, dafs 
ein Teil der 3-Luft, bevor das V-Ventil angehoben und die 
b,.Bohrung verschlossen ist, über 0, Aa о, m, 7, р, о ins Freie 
entweicht. Um diese Druckluftverluste zu vermeiden, ist die 
Einrichtung getroffen, dals bei der Bewegung des Steuerkolbens 
A mit Abstufungsschieber A, aus der Bremsabschlufsstellung 
in die Bremsstellung (Abb. 61), die Bohrung g im Grundschieber 
A durch die Muschel A im Abstufungsschieber A, etwas früher 
freigelegt wird, als die Bohrung m im Grundschieber A durch 
die Muschel r im Abstufungsschieber Sa. Die Folge davon 


‚ist, dafs die aus 3 über die anfangs nur wenig geöffnete 


g-Bohrung nach dem Ventil V hinströmende Druckluft den 
Weg über A, m, ғ usw. ins Freie noch verschlossen findet 
(denn Bohrung m wird ja etwas später geöffnet als Bohrung 
y) und infolge dessen das Ventil anhebt und damit die A. Boh- 
rung für den Austritt der Druckluft ins Freie abschliefst, bevor 
Bohrung m durch Muschel r freigelegt wird. 


Sobald der C-Druck den Höchstwert erreicht hat und 
Druckausgleich zwischen 3 und С über das Ventil V einge- 
treten ist, schliefst sich unter dem Drucke der Belastungsfeder 
das Ventil Y (Lage wie in Abb. 58) und verbindet dadurch 
bei Stellung П des Umstellhahnes U die 4,.Bohrung des Ventils 
H (über den Ausschnitt z, im Hahnküken des Umstellhahnes 
durch die Kanäle und Bohrungen a, m, r, £ und о) mit der 
freien Luft, so dafs auf diesem Wege die 3-Kammer vollständig 
entlüftet wird. Unter dem Ueberdrnck der 4-Luft wird nun 
auch der 3-Kolben wirksam und ergänzt die voraufgegangene 
Teilbremsung zur Vollbremsung; vergl. Abb. 65. 


kung des Differentialkolbens D selbsttätig, 
sobald der Druck in C einen bestimmten 
Wert (etwa 0,6 at) erreicht hat, sodafs | 
weiterhin die Luft von 3 nach С nur mech auf dem zweiten der 
beiden angegebenen Wege, also durch das Ventil V, strömt. 
Dabei steigt der Druck in С, während der 3-Druck fällt, und 
in Uebereinstimmung mit dem 3-Druck sinkt auch (infolge 
der durch die Linksbewegung des Zweikammerkolbens be- 
dingten Ausdehnung) der Druck in der Arbeitskammer 4 
sowie in dem mit ihr verbundenen 4, - Behälter und der 
Steuerschieberkammer. 

Wird während der Dauer des Abströmens der 2-Luft 
nach der :Каттег der Fihrerbremshebel auf der Lokomotive 
in die Abschlufsstellung gelegt, der Druckabfall in der Lei- 


Abb. 65. 


Anordnung der Kunze Knorr-Bremse. 


| 


Bremsstellung. 


In der Stellung I des Umstellhahnes U ist, auch beim 
geschlossenen Y-Ventil, die Verbindung der d,.Bohrung mit 
der freien Luft durch das Hahnküken unterbrochen (vergl. 
Abb. 64); die -Kammer wird also in diesem Falle nicht ent- 
lüftet, der Zweikammerzylinder kommt nicht zur Wirkung, 
und die sich auf die Wirkung des Einkammerzylinders be- 
schränkende Vollbremsung (bei unbeladenen Wagen) ist schon 
beim Druckausgleich zwischen den Z- und -Kammern erreicht. 

Bei der Stellung I] des Umstellhahnes U ist für die Zeit- 
dauer bis zur Erreichung der Einkammer-Vollwirkung nur 
die d..Bohrung im Y-Ventil mafsgebend und für die weitere 
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Zeit bis zur Vollwirkung des Zweikammerzylinders die 4,.Boh- 
rung des Ventils V. [alls auch bei der Stellung I des От. 
stellhahns %, wo nur der Einkammerzylinder wirkt, die 
b..Bohrung allein das Ansteigen der C-Linie bestimmen würde, 
so würde bei ihr die Vollbremswirkung in annähernd der 
halben Zeitdauer erreicht werden wie bei der Hahnstellung 
И. Um solche Unterschiede zu vermeiden, und um die leeren 
und beladenen Wagen auch während des Ansteigens der 
Bremswirkung möglichst gleichartig abzubremsen, wurde für 
die Stellung | des Umstellhahnes U in den Luftweg zwischen 
den B und C-Kammern noch eine zweite, engere Drossel- 
bohrung, nämlich v, im Umstellhahnküken, eingeschaltet. Die 
Gröfse der Bohrung x, ist dabei so gewählt, dafs einerseits 
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Schaulinie СІ = Luftdruck im Einkammerzylinder bei Halınstellung I. 


Е Сп = Luftdruck bezogen auf die Kulbenfläche des Einkammer- 
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IES 
© 
сз 


mitst beladen ee 
427. ` 


үс” 


IT 


с 

N 

%, 

% bs 

x 

9 oi mit §t beladen 
ЕНЕС 

N 

& 50 ~ 
d 


—-— ALE ЛУ, 
“ 


~A 
< 


0 5 19 15 20. 25 30 35 40 Aë $0 554 
--->- ßPremszeif 
Abb. 67. 


Schaulinie Io bei Hahn- 


stellung I. 


Abbremsung des leeren Wagens 
des mit St beladenen Wagens 


II il 


4 I 5 ” | 
e I; Abbremsung des mit 5t beladenen Wagens bei Hahn- 
n Пу Е des voll (mit 15 t) beladenen Wagensj stellung II. 


Die Schaulinien I,, lg, Il, und Шу geben die Bremsklot’drücke in vH 
des Wagengewichts (einschließlich der Last) an. 
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Abb. 66 u. 67. Bremsschaulinien für 2-achsige bedeckle Güterwagen 


nach Blatt A.. 


Eigengewicht 11,5 t. Ladegewicht 15 t. 
150 mm Kolbenhub, Gestängeübersetzung 1 : 5,52. 


die ansteigende prozentuale Abbremsung des leeren Wagens 
bei Hahnstellung I sich möglichst der Abbremsung des mit 
3 Tonnen beladenen Wagens bei Hahnstellung II nähert, 
und dafs andererseits die prozentuale Abbremsung des mit 
5 Tonnen beladenen Wagens bei der Hahnstellung I möglichst 
gleichartig ansteigt mit der Abbremsung des voll beladenen 
Wagens bei der Hahnstellung II (vergl. Abb. 66—67); 

Eine mit allmählicher Druckverminderung in der Haupt- 
leitung eingeleitete Bremsung heifst Betriebsbremsung; sie 
entsteht, wenn der Lokomotivführer den Bremshebel in Betriebs- 
stellung legt, zum Unterschied von der Schnellbremsung, bei 
der der Leitungsdruck durch Legen des Bremshebels in Schnell- 
bremsstellung plötzlich stark vermindert oder ganz beseitigt 
wird. Die Bremswirkung schlägt dann noch schneller als bei 
der Betriebsbremsung durch den Zug hindurch und der Zug 
kommt dabei auf dem kürzesten Wege zum Stillstand. Betriebs- 
bremsungen kommen im gewöhnlichen Betriebe z. B. beim 
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Einfahren der Züge in Bahnhöfe, Schnellbremsungen haupt- 
sächlich in Gefahrfällen zur Anwendung. 

Eine Bremsung tritt auch ein, wenn vom Zuge aus der 
Leitungsdruck 2. В. durch Ziehen eines Schaffner-Nothahnes, 
bei Zugtrennungen oder bei starken Undichtigkeiten in der 
Hauptleitung vermindert wird. Nach eingcleiteter Betriebs- 
oder Schnellbremsung kann bei der bisherigen Einkammer- 
bremse — Personenzugbremse — immer nur ein vollständiges, 
kein teilweises Lösen erfolgen. 

Hauptaufgabe beim Aufbau der Bremse war es, sie so 
zu gestalten, dafs nicht blos stufenweis gebremst, sondern auch 
stufenweis gelöst werden konnte. 

Dies geschieht in folgender Weise: Der Lokomotivführer 
legt den Bremshebel in Lösestellung, dabei strömt Luft aus 
dem Hauptluftbehälter der Lokomotive in die Leitung und 
erhöht den Druck in dieser. Sobald der Leitungsdruck über 
den A-Druck angewachsen ist, gehen Kolben und Schieber 
im Steuerventil in Lösestellung und verbinden die 3-Kammer 
mit der Leitung und die C-Kammer mit der freien Luft. Die 
(Kammer beginnt sich zu entleeren, der C-Druck und damit 
Ше Bremswirkung des C-Kolbens wird allmählich schwächer, 
während der 3-Druck durch Zuflufs von Leitungsluft zur 
B-Kammer in gleichen Mafse verstärkt wird. Dadurch wird 
auch die Bremswirkung des 3-Kolbens allmählich abgeschwacht 
und schliefslich ganz aufgehoben, sobald der 2-Druck gleich 
dem 4-Druck geworden ist. 

In diesem Augenblick fängt der 3-Kolben an, sich nach 
rechts zu bewegen und zwar lediglich unter der Kraftwirkung 
des kleinen Dichtungskolbens, der ja durch den 4-Druck nach 
aufsen getrieben wird. Die Bewegung des &-Kolbens nach 
rechts schreitet aber nur so lange fort, als Leitungsluft der 
B-Kanımer zufliefst, d. h. so lange der Leitung Druckluft auf 
der Lokomotive zugeführt wird. 

Unterbricht der Lokomotivführer die Luftzufuhr zur Leitung 
durch Legen des Bremshebels in Abschlufsstellung, so hört 
bald darauf auch die Luftzufuhr zur 3-Kanımer auf, und der 
B-Kolben kommt unter dem Gleichgewicht der Kräfte auf der 
einen und der anderenKolbenseite zum Stillstand. DiesGleich- 
gewicht ist aber erst hergestellt, wenn der 4-Druck etwas 
über den B-Druck angestiegen ist; das kommt daher, dafs die 
Kolbenfläche auf der 4-Seite um die Fläche des kleinen 
Dichtungskolbens kleiner ist als auf der 3-Seite; der 4-Druck 
mufs daher im gleichen Verhältnis gröfser sein als der B-Druck, 
wenn die auf beiden Seiten des Kolbens wirkenden Kräfte 
sich das Gleichgewicht halten sollen. 

Dieser Umstand ist es, der allein die Rückwärtsregel- 
barkeit, das stufenweise Nachlassen der Bremswirkung ermög- 
licht. Der gröfsere 4-Druck wirkt nämlich auch auf der rechten 
Seite des Steuerventilkolbens, der kleinere 3-Druck auf der 
linken Seite dieses Kolbens, die Folge davon ist, dafs unter 
der Wirkung dieser geringen Druckunterschiede in 4 und B 
der Steuerventilkolben A mit dem Abstufungsschieber S, bis 
zum Anschlag des Schieberrahmens an den schwerer beweg- 
lichen Grundschieber S von rechts nach links geschoben wird, 
wobei der Abflufs der Druckluft aus der C-Kammer und der 
Zuflufs der Leitungsluft zur 3-Kammer unterbrochen wird. 
Die in C verbliebene Druckluft kann nicht mehr ins Freie 
abströmen und wirkt weiter auf den C-Kolben. Das Lösen 
der Bremsen ist unterbrochen. 

Weitere kleine Lösestufen können folgen, sobald der 
Lokomotivführer den Leitungsdruck vorübergehend erhöht, 
d. h. den Bremshebel kurze Zeit in Lösestellung und zurück 
in Abschlufsstellung verlegt; Steuerventilkolben und Abstufungs- 
schieber gehen wieder in ihre rechte Endstellung zurück, 
Druckluft aus C kann wieder ins Freie entweichen und Lei- 
tungsluft nach В überströmen. Unter dem dadurch steigenden 
B-Druck bewegt sich der 3-Kolben so weit nach rechts, bis 
der A-Druck über den 3-Druck gestiegen und imstande ist, 
den Steuerventilkolben von neuen nach links zu bewegen 
und den Ab- und Zuflufs der Luft von C und Z zu unterbinden. 

Unigekehrt kann nach stufenweisem Lösen auch stufen- 
weises Bremsen, volles Lösen oder Schnellbremsen je nach 
Bedürfnis erfolgen. 

Zu der Abstufbarkeit des Lösens kommt noch die Uner- 
schöpfbarkeit der Bremswirkung; beide Eigenschaften befähigen 
die Bremse, auch die steilsten Gefälle mit vollster Sicherheit 
zu befahren, was bei der bisherigen Einkammerbremse nur 
unter Zuhilfenahme einer zweiten Luftleitung möglich war. 

Die Unerschöpfbarkeit der Bremse und somit deren Be- 
triebssicherheit gründen sich darauf, dafs die in sich abge- 
schlossene und vorschriftsmäfsig aufgefüllte 4-Kammer beim 
Bremsen keine Druckluft verbraucht, sondern diese nur durch 
Ausdehnung auf den 2-Kolben wirken läfst, und dafs, bevor 
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der Bremszylinder C — die C-Kammer 
— beim Lösen sich entleert, die 3-Kam- 
mer wieder soweit aufgefüllt ist, dafs bei 
erneutem Bremsen auch C wieder aus- 
reichend mit Druckluft versehen werden М 
kann (vergl. Abb. 68—72). In dem selten 
vorkommenden Falle, dafs der Druck in 
der C- Kammer infolge starker Undichtig- 
keit des Einkammerkolbens gänzlich ver- 
loren gehen sollte, wird der Zweikammer- 
zylinder selbsttätig voll wirksam, weil die 
B-Luft in die C-Kammer überströmt und 
über den undichten Einkammerkolben ins 
Freie entweicht. Wenn noch in Betracht 
gezogen wird, dafs bei der Rückwärts- 
regelbarkeit der Kunze Knorr-Bremse ein 
häufiges volles Lösen der Bremsen be- 
sonders auf Gefällen -— auf die es hier- 
bei hauptsächlich ankommt — überhaupt 
nicht erforderlich und der Luftverbrauch · 
ohnehin viel geringer als bei der Ein- 
kammerbremse ist, so kann auch bei 
weniger geschickter Handhabung des Lo- 
komotivführerbremshebels eine betriebs- 
gefährliche Erschöpfung der Bremskraft 
nicht eintreten. Während bei der Ein- 
kammerbremse der Bremsdruck beim 
Befahren steiler Gefälle infolge fortge- 
setzten Bremsens und Lösens beständig 
auf und nieder geht und dementsprechend 
die Geschwindigkeit ständig wechselt, 
bleibt er bei der Kunze Knorr -Bremse 
unter den gleichen Verhältnissen faft kon- BEN se 
stant (vergl. Abb. 73). hs + 

Wie oben bereits ausgeführt, konnte р VANN 
das Vorgehen zur einheitlichen Ausge- ARN 
staltung der durchgehenden Bremsen nicht $ Ф ә n + 9 
allein auf die Güterzugbremse beschränkt Е 
bleiben, aus schwer wiegenden betriebs- 
technischen Gründen mufste auch die Per- 
sonenzugbremse, letzten Endes sogar die 
Bremse für Schnellzüge, in den Kreis der 
Vereinheitlichung mit einbezogen werden, 
um in gleichen Mafse die Behandlung der 
Bremsen im Betriebe und ihre Unterhal- 
tung in den Werkstätten zu erleichtern und 
zu verbilligen. Dementsprechend hat die 
Bremse für Personenzüge — wie bereits 
erwähnt — in allen Teilen die gleiche 
Einrichtung wie die Güterzugbremse er- 
halten; für alle 2- und 3-achsigen Per- 
sonenwagen sowie für alle Güterwagen 
kommt das gleiche Bremszylindermodell 
zur Anwendung. Unterschiede zwischen 
beiden Bremsen bestehen im allgemeinen 
nur in den Kanalweiten der Grund- und 
Abstufungsschieber der Steuerventile, die 
bei der Personenzugbremse, um möglichst 
kurze Bremswege zu erreichen, durch den 
schneller ansteigenden Druck im Brems- 
zylinder bedingt sind. Hinsichtlich der 
Abbremsung des Wagengewichts mufsten 
die gleichen Grundsätze wie für die 4- 
und б-асһвіреп Personenwagen Platz grei- 
fen, zumal ein grofser Teil der 3-achsi- 
gen Personenwagen in Eilzügen Verwen- 
dung findet, deren Geschwindigkeit hinter 
der der Schnellzüge nicht erheblich zu- 
rückbleibt. Die stärkere Abbremsung und 
damft die Verkürzung der Bremswege ist 
aber auch schon aus allgemeinen Gründen 
erstrebenswert, da sie wesentlich zur Er- 
höhung der Betriebssicherheit beiträgt. Es 
kommt noch hinzu, dafs die Mittelachse 
der 3-achsigen Personenwagen wegen 
ihrer Verschiebbarkeit in Gleiskrümmun- 
gen ohnehin nicht mit abgebremst werden 
kann und der auf das Wagengewicht 
entfallende Anteil der Bremskraft deshalb ge ek 
noch geringer ausfällt. Wenn trotzdem Fri 
vorläufig eine schwächere Abbremsung 
gegenüber den 4- und 6-achsigen Personen- | 
wagen hat Platz greifen müssen, so ist 
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Arbeitsraum des Zweikammer-Zylinders 


Totraum des Zweikammer-Zylinders 
Arbeitsraum des Einkammer-Zylinders 
beiden Bremszylindern zusammen, be- 


Hauptleitung 


und 200 mm Kolbenhub. 


35 
Schaulinie 


35 
in 
Volles (nicht abgertuftes) Lösen bei Hahnstellung II für 100, 150 


kg/cm? 
Abb. 69. 


„beladen“. 


” 


und 200 mm Kolbenhub. 
In Abb. 68 u. 69 gelten Ше Schaulinien B und С für Kolbenhübe von 150 mm, 2, und С, für 100 mm sowie 5, und Со für Hübe von 200 mm. 


Hahnstellung I Steuerventil-Umstellhahn in Stellung auf „leer“. 


№ Luftdruck im Bremszylinder іп kg/cm?. 


t Bremszeit in Sekunden. 
Abb. 68—70. Bremsdruck-Schaulinien der Kunze Knorr-Bremse mit Steuerventil G. 


Volles (nicht abgestuftes) Lösen bei Hahnstellung I für 100, 150 
6 
Abb. 70. Stufenweises Bremsen und Lösen bei Hahnstellung II für 150 mm Kolbenhub. 


Abb. 68. 
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. Wiederholtes Bremsen und Lösen 
mit Steuerventil С in Hahnstellnng I und 150 mm Kolbenhub (Lösen mit 
stark gedrosselter Hauptleitungsluft). 


Bei den Versuchen wurden abwechselnd Brems- und Lösestufen in 
größerer Zahl schnell hintereinander gegeben. Die Bremsstufen wurden 
stets so gemacht, daß zwischen Æ- und С. Druck nahezu Ausgleich einge- 
treten war, während bei den Lösestufen der C-Druck stets bei 0,5 at 
verringert wurde. 


Fahrtstellung (überdies noch gedrosselt) des Führerbremsventils zugeführt. 


Schaulinie A = Luftdruck im Einkammerzylinder bei 
A В = ы in der Totkammer desZwei-| abwech- 
Abb. 71 | kammerzylinders selndem 
| S C = Ө їп der Arbeitskammer des| Bremsen u. 
Zweikammerzylinders Lösen. 


Die Schaulinie C zeigt den bei den wiederholten Bremsungen 
erreichten Höchstdruck im Einkammerzylinder (entnommen 
aus den Enddrucken der Bremsungen in Abb. 71 ) 

Die Schaulinie D veranschaulicht die Erhöhung der Bremswirkung 
des Einkammerzylinders infolge Mitwirkung des Zweikammer- 
kolbens bei den wiederholten Bremsungen in Abb. 71. 


Entstehung der Schaulinie D in Abb. 72: Der wirksame Kolbendruck 
des Zweikammerzylinders wird aus Abb. 71 entnommen, auf die wirksame 
Kolbenfläche des Einkammerzylinders reduziert und zum Druck in Abb. 72 
hinzugezählt. 


Abb. 72 
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Beim Lösen wurde die Hauptleitungsluft nur in der. 
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Abb. 71 u.72. Versuche am Prüfstande mit der Kunze Knorr -Bremse б. 
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. 73. Vergleichende Versuchsfahrten mit der Kunze Knorr-Bremse G und der Knorr-Einkammerbremse für Gülerzüge 


auf der Strecke Oberhof— Suhl im Gefalle I : 50. 


110 [Nr. 982] . 


es deshalb geschehen, um Personenzüge bis zu 80 Achsen 
— 2. В. Feriensonderzüge oder schnellfahrende Militärzüge — 
noch mit höherer Geschwindigkeit und schnellwirkender 
Bremse befördern zu können, ohne Zugtrennungen befürchten 
zu müssen. 

Die Abbremsung der 3-achsigen Personenwagen ist da- 
her vorläufig auf 140—150 vH des Raddruckes oder — weil 
die Mittelachse nicht gebremst wird — auf etwa 100 vH des 
Wagengewichts — das ist ungefähr das Doppelte der bis- 
herigen Abbremsung — festgesetzt worden. Wenn es später 
gelingen sollte, die beim Bremsen langer Züge auftretenden 
Schwingungen, die nach S. 67 die Zugtrennungen herbeiführen, 
sowie die Auflaufstöfse durch einfache Mittel zu beseitigen, 
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Abb, 74. Bremsdruckschaulinien. 


wird eine stärkere Abbremsung der 3-achsigen Personenwagen 
ohne nennenswerten Aufwand immer noch ins Auge gefalst 
werden können. Die 3-achsigen Personenwagen sind dem- 
ро ebenso wie die 4- und 6-achsigen (vergl. S. 60) 
mit Bremsdruckreglern versehen. 

Als eine besonders wichtige Aufgabe erschien die Ein- 
stellung von 2- und 3-achsigen Personenwagen in beliebiger 
Anzahl und Mischung in Güter- besonders aber in Militär- 
züge, für die unter allen Umständen eine zweckmäfsige Lösung 
gefunden werden mufste. Die Schwierigkeit lag in der Ver- 
schiedenheit der Bremsdrucklinien, das sind die Linien, die 
(Abb. 74) den Luftdruck in den Bremszylindern im Verlaufe 
der Bremsung angeben. Während bei der Personenzugbremse 
der Bremsdruck schnell ansteigt und schon nach einigen 
Sekunden den Volldruck erreicht, um kurze Bremswege zu 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


tn es РЕ N eee 


| 
=т= ||| | | _ 
| 
| 
| | | тм = 7 
i |. 


% #5 50 55 Sek. 


|15. Mai 1918| 


erhalten, kann dies bei der Güterzugbremse nur ganz all. 
mählich geschehen, um betriebsgefährliche Stöfse im Zug. 
und Zugzerreifsungen zu vermeiden. | 

Wie bereits ausgeführt, werden die Fahrzeuge im Zuge 
nicht zu gleicher Zeit, sondern vom Anfang bis zum Ende 
des Zuges. nacheinander gebremst. 

Bei langen Güterzügen von 150—200 Achsen und 750 
bis 1000 m. Länge sind daher die vorderen Fahrzeuge schon 
stark angebremst und in ihrem Lauf verzögert, während die 
hinteren noch frei von der Bremse mit ihrer ganzen Wucht 
auf die vorderen auflaufen. Die hierbei auftretenden Auflauf. 
stöfse sind so gewaltig, dafs unter Umständen ganze Fahr- 
zeuge aus dem Gleise gehoben und zertrümmert werden. 

Um dies zu vermeiden und auch lange 
 Güterzüge stofslos zu bremsen, gab es nur zwei 
Möglichkeiten: Die Durchschlagsgeschwindig- 
keit zu vergrölsern und die Bremsdrucklinie 
entsprechend zu gestalten, d.h. den Druck in 
den Bremszylindern langsam ansteigen zu 
lassen. Beides ist bei der Kunze Knorr-Bremse 
mit befriedigendem Erfolg durchgeführt worden. 
Ein früherer Versuch, alle Bremsen gleich, 
zeitig elektrisch auszulösen, konnte wegen der 
damit verbundenen verwickelten Apparatur und 
kostspieligen Unterhaltung für Güterzüge nicht 
in Betracht gezogen werden. 

Hiernach können 2- und 3-achsige Per- 
sonenwagen in beliebiger Anzahl und an be- 
liebiger Stelle nur dann in Güter- oder Militär- 
züge eingereiht werden, wenn ihre Brems- 
drucklinien mit denjenigen der Güterwagen in 
Uebereinstimmung gebracht sind. Dies ge- 
22 schieht durch einen einfachen Umstellhahn am 
Steuerventil der Personenzugbremse, der durch Abschalten 
des Zweikammerzylinders den sonst viel höher ansteigenden 
Bremsdruck der Personenzugbremse auf den der Güterzug- 
bremse herabsetzt, und aufserdem die zum Einkammerzylinder 
überströmende Druckluft im Umstellhahn U so weit abdrosselt, 
dafs der Bremsdruck in gleichem Tempo wie bei der Güterzug- 
bremse ansteigt. 


Auf diese Weise ist es gelungen, die schnellwirkende 
Personenzugbremse mit der Wirkung der Güterzugbremse in 
Uebereinstimmung zu bringen und Personenwagen in belie- 
biger Anzahl und Stellung in Güterzüge einzureihen; es ist 
dazu nur nötig, einen kleinen Hebel am Wagenuntergestell 
auf Güterzugwirkung umzulegen. 


(Schlufs folgt.) 


Verschiedenes. 


Zusammenschlufs der belgischen Schwerindustrie. Der Deutschen 
Zeitung Nr. 113 Seite 9 entnehmen wir -folgende Ausführungen über Zu- 
sammenschlufsbestrebungen der belgischen Schwerindustrie. Die in Brüssel 
erscheinende „Belgique“ empfiehlt den Herren Trasenster und Ranscelott 
nichts unversucht zu lassen, um bei der grofsen Bedeutung, welche die 
Eisen- und Stahlerzeugung für die belgische Volkswirtschaft vor dem Kriege 
besafs, einen allgemeinen Verband der belgischen Schwerindustrie zustande 
zu bringen. 1912 waren 50 Hochöfen in Betricb, mit denen 2 300 000 
Tonnen Roheisen im Werte von 160 Mill. Francs erblasen wurden. 119 
Puddelöfen lieferten 3 340 000 Tonnen Eisen zur Erzeugung von Handels- 
eisen aller Art. 66 Converter und 25 Martinöfen erzeugten 2 442 000 
Tonnen Stahl, woraus 1 975 000 Tonnen Schienen, Baueisen, Bleche usw. 
in einem Gesamtwert von 281 Mill. Francs hergestellt wurden. Wegen 
des Mangels an Rohstoffen jeglicher Art ist ein Zusammenschlufs nötig, 
einerseits, um Preistreibereien vorzubeugen, andererseits um die Wieder- 
herstellungsarbeiten einheitlich zu fördern. Die Verschmelzung wird die Rege- 
lung der Erzeugung ermöglichen. Man mufs durch Aufnahme von Sonderer- 
zeugnissen die Gestehungskosten, wie das in Deutschland, Amerika und 
neuerdings in stärkerem Mafse auch in England der Fall ist, herunterdrücken, 
um überhaupt wettbewerbsfahig zu bleiben bzw. werden zu wollen. Nach 
einem grofsztigigen Wiederaufbauprogramm müssen zahlreiche mittlere und 
kleinere Betriebe ohne Rücksicht auf persönliche Verhältnisse still- bzw. 
zusammengelegt werden, damit die allgemeinen Unkosten heruntergehen. 
Dieselhen Anstrengungen müssen auch im Kohlenbergbau gemacht werden. 
Unter 209 Kohlenzechen, die 1912 rund 115000 Arbeiter beschäftigten 
und 23 Mill. Tonnen Kohlen förderten, sind eine ganze Anzahl, die unwirt- 
schaftlich arbeiten, wegen schwierigen Abbaus der Kohlenlager und zu 
kleiner Förderung. Durch Zusammenlegungen kann der Betrieb verbilligt 
werden. Arbeitskräfte werden für andere Industrien frei. 

Die geschilderten Gesichtspunkte sind für uns Deutsche nicht neu. 
Als das gröfste Hindernis groiszügiger Betriebsführung ist die geistige 
Beschaffenheit des belgischen Unternehmers anzusehen. Immerhin müssen 


i 


die belgischen Zusammenschlufsbestrebungen auch in Deutschland mit Auf- 
merksamkeit verfolgt werden. 


Ueber die Baustoffe der Kurbelzapfen für Lokomotiven berichtet 
F. Martens, Elberfeld im Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 
Heft 5 v. I. März 1918. Neue Folge Bd. LV. 5. 72-76. Bei den hohen, 
wechselnden Beanspruchungen und Stöfsen sind an den Baustoff für die 
Kurbelzapfen der Lokomotiven hohe Anforderungen zu stellen. In Frage 
kommende Baustoffe sind zähes Flufseisen, im Einsatz gehartet; sog. Mannes- 
mann Verbundstahl, Chrom-Nickel-Stahl und neuerdings Mangan-Silicium- 
stahl. 

Im Einsatz gehärtete Flufseisenstücke erhalten nach den Angaben von 
Märtens nur eine Stahlschicht bis zu höchstens 3 mm, die durch die Bear- 
beitung bis auf 1 bis 2 mm Stärke heruntergeschliffen wird und häufig noch 
weiche Stellen enthält. 

Zur Herstellung von sog. Mannesmann Verbundstahl werden dickere, 
von Walzstäben abgetrennte Stücke im Zementierofen mit Härtemitteln 
etwa einen Monat oder länger eingesetzt und erhalten so eine harte Schicht 
von etwa 8 mm. Durch Schmieden vergütet, besteht die Oberfläche nach 
der Bearbeitung, die die aufsen stark oxydierte Schicht von etwa 2 mm 
fortnimmt, aus einer gesunden 4 mm starken Stahlschicht mit 0,4 bis 0,5 vH 
Kohlenstoffgehalt die gehärtet martensitisches Gefüge und nach der Kugel- 
druckprobe etwa 180 kg/mm? Festigkeit zeigt. Für den Baustoff wird 37 
bis 44 kg/mm? Festigkeit und 25 vH Dehnung vorgeschrieben. Gewöhnlich 
liegt der Baustoff in den Festigkeitsgrenzen von 38 bis 40 kg/mm? bei 27 
bis 33 vH Dehnung und etwa 70 vH Einschnürung. 


Neben dem Verbundstahl wird weitgehend Chrom-Nickel-Stahl ver- 
wendet, der im gehärteten Zustand ein sehr sehniges Gefüge aufweist. 
Die Hartung darf allerdings mit Rücksicht auf die Sehnenbildung und die 
daraus sich ergebende Zähigkeit kaum halb so hoch getrieben werden, 
wie bei den eingesetzten Zapfen. Vorgeschrieben sind für Zapfen aus 
Chrom-Nickel-Stah] 80 bis 100 kg/mm? Festigkeit, 10 vH Dehnung und 
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eine Kerbzähigkeit von 12 тЕр Schlagarbeit. Chrom-Nickel-Stahl weist 


erhebliche Unterschiede zwischen Längs- und Querrichtung des Streckens 


auf, so dafs Kröpfungen stets in ihrer ganzen Länge der Längsfaser folgen 
müssen und nicht quer zur Faser ausgestochen werden dürfen. Proben 
längs der Faser ergeben Festigkeiten von 84 bis 97 kg/mm? bei 10 bis 11 vH 
Dehnung und 55 bis 63 vH Einschnürung bei durchschnittlicher Kerbzähig- 
keit von 12 bis 17 mkg Schlagarbeit, in der Querfaser 84 bis 91 kg/mm? 
Festigkeit, nur 6 bis 8 vH Dehnung und 12 bis 55 vH Einschnürung, so- 
wie einer Kerbzähigkeit von 2,4 bis 5,6 mkg Schlagarbeit. 

Die Kriegsverhältnisse haben durch Mangel an Nickel und Chrom 
Mangan-Silicium-Stahl (С 0,4-0,5 vH, Мп 0,9— 1,00 vH, Si 0,5 vH) und 
durch den Mangel an Mangan gewöhnlichen Guisstahl zur Einführung gebracht. 
Die Abnahmebedingungen wurden auf 75 bis 80 kg/mm? Festigkeit, 10 bis 
15 vH Dehnung, und eine Kerbzähigkeit von 8 bis 10 mkg Schlagarbeit 
festgesetzt. Bei günstigen Ergebnissen zeigte der Mangan-Silicium-Stahl bei 
mehreren Schmelzen Streckgrenzen von 49 bis 53 kg/mm?, Festigkeiten von 
75 bis 81 kgjmm?, Dehnungen von 14 bis 16 vH, Einschnürungen von 52 
bis 60 vH, sowie Kerbzähigkeiten von 8 bis 14 mkg Schlagarbeit. Wegen 
Seigerungserscheinung und Lunkerbildungen mufs vor dem Verarbeiten des 
Stahls zur Kurbelwelle ein reichlich bemessener Anteil als „verlorener Кор!“ 
abgetrennt werden, damit, wie Martens nachweist, günstige Ergebnisse er- 
zielt werden. Die Abhandlung ist mit einer grofsen Zahl von Schlitfbildern 
ausgestattet, die die darin niedergelegten Ausführungen sinnfällig erläutern. 

aC 


Der Liberty-Motor der amerikanischen Luftflotte, an den man unglaub- 
liche Hoffnungen geknüpft hatte, wird jetzt selbst in amerikanischen Fach- 
zeitschriften dahin beurteilt, dafs er nur für den Aufklärungsdienst oder 
weniger wichtige Aufgaben brauchbar ist. Es wird darüber geklagt, dafs 
Tausende von Dollars vergeudet sind für einen Motor, der dem europäischen 
bei weitem nicht gewachsen ist. 


| Mexikos Petroleumgewinnung. Den Berliner Neuesten Nachrichten 
Nr. 423 vom 22. August 1917 und der Mai-Nummer 1917 des Handelsblattes 
der Chemiker-Ztg. entnehmen wir folgendes über die beachtenswerte 
Entwicklung der mexikanischen Petroleum-Industrie. Der Präsident der 
mexikanischen Petroleum-Gesellschaft, Eduard Dohehy, der kürzlich von 
einer Besichtigung des mexikanischen Petroleumgebietes nach New-York 
zurückgekehrt ist, erklärt, dafs die diesjährige Petroleumerzeugung Mexikos 
um mehrere Millionen Barrels gröfser als die des Vorjahres sein würde, 
und dafs Мехіко am Ende des Jahres den Rang Rufslands als zweite 
Weltmacht in der Petroleumerzeugung einnehmen würde. Im Jahre 1916 
war die Erzeugung bereits um 13 Millionen Barrels gegen die des Vor- 
jahres gestiegen. Die Ausfuhr betrug 40,5 Millionen Barrels. Nach Aus- 
sage eines aus Tampico gekommenen Ingenieurs beläuft sich die Petroleum- 
erzeugung allein in dem Passuco-Gebiet auf 600 000 Barrels täglich. Eine 
lokale Statistik stellte folgende Exportziffern fest: Dezember 1916 (11 Ge- 
sellschaften) 250 000 t; Januar 1917 (10 Gesellschaften) 400 000 t; 
Februar 1917 (8 Gesellschaften) 300 000 t. 


Verein für Eisenbahnkunde. In der Aprilsitzung, die unter dem 
Vorsitz des Geheimen Oberbaurats Hoogen stattfand, hielt Herr Regierungs- 
und Baurat Höfinghoff einen Vortrag über den Mefswagen des Kgl. Eisen- 
bahn -Zentralamts und seine Benutzung zur Ueberwachung der Gleislage. 
Der Wagen ist bisher vorwiegend zur praktischen Erprobung von Loko- 
motiven benutzt worden. Er ist zu diesem Zwecke mit sorgfältig erprobten 
Mefseinrichtungen ausgestattet. Die damit gewonnenen Ergebnisse waren 
für die Entwicklung des Lokomotivbaues von ausschlaggebender Bedeutung. 

Erst in den letzten Jahren ist es gelungen, auch geeignete Apparate 
zur Ueberwachung der Gleislage herzustellen. 
selkompasses gebaute Einrichtung dient zum Aufzeichnen der Schlingerbewe- 
gungen des Wagenkastens. Eine andere Einrichtung nach Art des elektrischen 
Fernschreibers wird hauptsächlich benutzt zur Aufzeichnung der Schienen- 
durchbiegung, die insbesondere an den Schienenstölsen unter der Last des 
rollenden Rades eintritt. Beide Einrichtungen haben sich bewährt und ver- 
sprechen bei ihrer weiteren Ausgestaltung auch nutzbringende Verwertung 
für andere Aufgaben auf diesem Gebiet. Da der Wagen in Schnellzüge ein- 
gestellt werden kam, ist es möglich, in kurzer Zeit über den Unterhaltungs- 
zustand langer Gleisstrecken ein fortlaufendes und richtiges Schaubild zu 
erhalten, das eine wertvolle Unterlage bildet für die vorzunehmenden Er- 


neuerungs- oder SE wie auch für die Beurteilung neuer 


Oberbauformen. 

Um den darin liegenden Vorteilen einen E Wirkungskreis zu 
‚schaffen, wird vorgeschlagen, einen zweiten Mefswagen in gleicher Weise 
auszurüsten, so dafs dann eine planmäfsige Befahrung aller wichtigen Eisen- 
bahnlinien in gewissen Zeitabständen möglich sein würde. 


Personal-Nachrichten. 


Deutsches Reich. Ernannt: zum Kaiserl. Reg.-Rat und Mitglied 
des Patentamts der Dr.-Ing. Alfred Köhler; 

zu Marine - Maschinenbaumeistern die staatl. gepr. Baumeister des 
Maschinenbaufaches Karl Grothe und Hans Hentschel. 

Militärbauverwaltung Preußen. Verliehen: der Charakter als 
Baurat mit dem persönl. Range der Räte vierter Klasse dem Reg.-Bau- 
meister Rauscher, Vorstand des Militärbauamts Grodno, und dem Reg.- 
Baumeister Keim, Vorstand des Militärbauamts Saarbrücken. 

Etatmäfsig angestellt: die Reg.-Baumeister Pfeiffer in Frank- 
furt a. M., Weil in Döberitz und Loevenich in Berlin. 

Versetzt: der Baurat Kranz, Vorstand des Militärbauamts Deutsch- 
-Eylau, zur stellv. Intendantur des IX. .Armeekorps nach, Altona;;, er ist 
mit der "Wahrnehmung einer Intendantur- ‘und ‘Bauratsstelle beauftragt; 
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der Reg.-Baumeister Huntemüller, techn. Hilfsarbeiter der stellv 
Intendantur des I. Armeekorps, als Vorstand des Militarbauamts nach 
Deutsch-Eylau, der Baurat Hagemann, Vorstand des Militarbauamts Altona II, 
und der Reg.-Baumeister Bösenberg, techn. Hilfsarbeiter der stellv. 
Intendantur des IX. Armeekorps gegenseitig. 

In den erbetenen Ruhestand getreten: der Intendantur- und 
Baurat Geh. Baurat Goebel von der stellv. Interrdantur des IX. Armeekorps 
und der Geh. Baurat Gabe, Intendantur- und Baurat bei der stellv. Inten- 
dantur des XVI. Armeekorps. 


Preußen. Ernannt: zum Geh. Oberbaurat der Geh. Baurat und 
Vortragende Rat im Minist. der öffentl. Arbeiten Emil Kraefft in Berlin; 

zum Reg.- und Baurat der Baurat Bracht in Hamm. 

Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat dem Baurat Horstmann 
in Berlin beim Uebertritt in den Ruhestand, dem Landesbaurat Kgl. Baurat 
Leon in Wiesbaden, dem Beigeordneten Kgl. Baurat Schultze in Bonn, 
den Reg.- und Bauräten Linke in Kattowitz, Stockfisch in Danzig, 
Heinrich Schäfer in Altona, Schnock in Mainz, Klotzbach in Berlin, 
Lüpke in Frankfurt а. M, Wehde in Berlin, Krausgrill in Frankfurt a. M., 
Knoblauch in Saarbrücken, Georg Herzog in Halle a. d. Saale, Essen 
in Kattowitz, Schlesinger in Berlin, Vater in Erfurt, Robert Köhler in 
Bromberg, Robert Müller in Coblenz, Merling in Altona, Riemann in 
Hannover, Kette und Reichard in Berlin, Bockholt in Posen, Halfmann 
in Berlin, Köhr in Münster i. Westf., Pustau in Frankfurt a. M., Jahn 
in Posen, Grofsjohann in Nienburg a. d. Weser, Lang in Cöln-Nippes, 
de Haas in Duisburg, Glimm in Stendal und Weule in Meiningen, dem 
Eisenbahndirektor Wittich in Gotha sowie dem Stadtbaurat Kgl. Baurat 
Höpfner in Cassel; 

der Charakter als Baurat dem Privatdozenten Reg.-Baumeister a. D. 
Bernhard in Berlin, dem Direktor der Ostdeutschen Eisenbahngesellschaft 
Reg.-Baumeifter a. D. Hermann Lucht in Königsberg in Pr., dem Landes- 
bauinspektor Provinzialbaurat Laar in Bielefeld, den Landesbaumeistern 
Pagenstecher in Osnabrück, Erdmann in Lüneburg, Hess in Hildesheim 
und Bladt in Hannover sowie dem Vorsitzenden der Maschinenbau- und Klein- 
eisenindustrie-Berufsgenossenschaft Generaldirektor der Berlin-Anhaltischen 
Maschinenbau A.-G. Ernst Lechner in Cöln-Bayenthal; | 
| eine planmäfsige Regierungsbaumeisterstclle dem Reg.-Baumeister des 
Eisenbahnbaufaches Hammers in Osnabrück. 

Bestätigt: infolge der von der Stadtverordnetenversammlung ge- 
troffenen Wahl der bisherige Direktor des städtischen Elektrizitätswerks 
und der Ueberlandzentrale in Görlitz Dipl.Ing. Hencke als besoldeter 
Beigeordneter der Stadt Remscheid für die gesetzliche Amtsdauer von 
12 Jahren. 

Versetzt: die Reg.- und Bauräte Langen von Stolpmünde an die 
Weserstrombauverwaltung in Hannover und Walle von Dirschau nach 
Trier, der Baurat August Verlohr von Duisburg nach Rüdesheim als 
Vorstand des Hochbauamts daselbst; 

die Reg.-Baumeister des Eisenbahnbaufaches Geiges in Cöln in den 
Bezirk der Eisenbahndirektion in Frankfurt а. М. und Blunck, bisher ` 
in Berlin, nach Bromberg zur Eisenbahndirektion, der Reg. Baumeister 
des Eisenbahn- und Strafsenbaufaches Scholl, bisher in Meiningen, in den 
Bezirk der Eisenbahndirektion Saarbrücken, der Reg.-Baumeister des 
Maschinenbaufaches Geisler, bisher in Düsseldorf, nach Cöln zur Eisen- 
bahndirektion, die Reg.-Baumeister Student von Schneidemühl nach 
Insterburg und Otto Braun von Stettin in die Wasserbauabteilung des 
Minist. der öffentl. Arbeiten. 

Die Staatsprüfung haben bestanden: 
Leo Kuhberg und Heinrich Zeller (Hochbaufach). 

Bayern. In etatsmäfsiger Weise befördert: zum Reg.- und 
Bauassessor bei der Landesstelle für сеуле кше der Bauamtsassessor 
Karl Hiltner; 

zum Ministerialdirektor des Staatsminist. für Verkehrsangelegenheiten 
der Ministerialrat dieses Staatsminist. Hermann Riegel; er ist zugleich 
zum Staatsrat im ordentl. Dienst ernannt. 

Verliehen: der Titel und Rang eines Bauamtmanns dem Bauamts- 
assessor bei der Obersten Baubehörde im Staatsminist. des Innern 
Karl v. Moro, zur Zeit im Felde. 

Berufen: der Vorstand der Kanal-Bauinspektion Ingolstadt Bauamts- 
assessor Heinrich Seidl an das Strafsen- und Flufsbauamt Rosenhein, der 
Bauamtsassessor des Strassen- und Flufsbauamts Rosenheim Heinrich Neuner 
als Vorstand an die Kanal-Bauinsp. Ingolstadt und der Obermaschinen- 
inspektor der Eisenbahndirektion München Richard Aldinger als Ee 
rat und als Vorstand an die Werkstätten-Inspektion II Weiden. 

Versetzt: in etatmäfsiger Weise der Bauamtsassessor des Strafsen- 
und Flufsbauamts Kronach Ludwig Welzenbach auf sein Ansuchen in 
gleicher Diensteigenschaft an das Strafsen- und Flufsbauamt Traunstein. 

Enthoben: auf sein Ansuchen von der Stelle eines Staatsrats im 
ordentl. Dienst vom 1. Mai 1918 an der Staatsrat im ordentl. Dienst 
Dr. Heinrich Ritter v. Endres; er ist unter die Staatsräte im aufserordentl. 
Dienst eingereiht und zugleich in seiner Eigenschaft als Ministerialdirektor 
des Staatsminist. für Verkehrsangelegenheiten in den dauernden Ruhestand 
versetzt. ` 

Sachsen. Angestellt: als planmäfsige Reg.-Baumeister die aufser- 
planmäfsigen Reg.-Baumeister Rechenberg beim Neubauamt Niederwiesa, 
Göhring beim Neubauamt Plauen i. Vogtl., Kraner beim Neubauamt Greiz, 
Hofmann beim Neubauamt Freiberg І, König beim Neubauamt Glauchau 


die Regierungsbauführer 


und Kunz beim Neubauamt Ebersbach. ' 


Versetzt: der Vorstand des Strafsen- und Wasserbauamts Annaberg 
Baurat Berndt zur Strafsenbaudirektion, die Bauräte Heidrich vom Neu- 
bauamt Altenburg als Vorstand zum Bauamt Döbeln II, Prater vom Bauamt 
Greiz zur Betriebsdirektion Leipzigl und Puruckherr von der Betriebs- 
direktion Leipzig 1 als Vorstand zum Bauamt Greiz, der Bauamtmann beim 
‚Bauamt Freiberg Caspari zum Neuhauemt Altenburg, der Bauamtmann beim 


'Neubauamt Olberrihau Schütze zum--Bauamt ‘Chemnitz 1 und der Reg.-Bau- 
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meister beim Brücken- und Oberbaubureau Lempe in Dresden zum Bauamt 
Freiberg. г 
Württemberg. Befördert: zum Baurat bei der Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen der Eisenbahnbauinspektor Waas bei dieser Behörde. 
Uebertragen: die Stelle des Vorstandes der Eisenbahnbauinspektion 
Böblingen dem Eisenbahnbauinspektor Haas bei der Generaldirektion der 
Staatseisenbahnen und die Stelle des Vorstandes der Eisenbahnbausektion 
Schorndorf dem: gleichfalls bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen 
angestellten Eisenbahnbauinspektor Hartmann, je mit der Dienststellung 
eines Eisenbahnbauinspektors des äufseren Dienstes. 
Versetzt: aus dienstlichen Gründen und mit seinem Einverständnis 
der Eisenbahnbauinspektor Hahn in Böblingen nach Stuttgart. 


Baden. Ernannt: zu zweiten Beamten der Wasser- und Strafsen- 
bauverwaltung die Reg.-Baumeister Friedrich Honikel aus Dittwar, Hermann 
Schurhammer aus Glottertal, Franz Jäger aus Ettenheim und Paul Berthold 
aus Karlsruhe unter Verleihung des Titels Bauinspektor; 

zum Vorstand der Werkstätteninspektion in Mannheim der E EE 
inspektor Wilhelm Bleidorn. 

Verliehen: der Titel ordentl. Honorarprofessor dem Privatdozenten 
Hofrat Professor Max Tolle an der Techn. Hochschule Karlsruhe. 

der Titel aufserordentl. Professor dem Privatdozenten Dr. Ernst Terres 
an der Techn. Hochschule Karlsruhe. 

Uebertragen: die Stelle eines Vortr. Rats beim Finanzminist. dem 
Hilfsreferenten dieses Minist. Baurat Dr. Fritz Hirsch unter Verleihung 
des Titels Ministerialrat. 

Versetzt: der Maschineninspektor Paul Stadtmüller in Heidelberg 
zur Generaldirektion der Staatseisenbahnen nach Karlsruhe. 


Hessen. Verliehen: der Charakter als Reg.- und Baurat den 
Reg.-Baumeistern des Maschinenbaufaches Kayser in Worms und Emil 
Moeller in Paderborn sowie den Reg.-Baumeistern des Eisenbahnbaufaches 
Dr.-Ing. Walloth in Giefsen, August Hildebrand іп Bingen, Friedrich 
Hartmann ‘in Cöln, Sieben in Saarbrücken, Ernst Kraft in Dortmund und 
Wickmani ih Mainz. | ' 

Bremen. Ernannt: zuOberbauräten die Baudirektoren Riko Graepel, 
Ernst Ehrhardt und Eduard Suling, sowie zum Leiter des Wohnungs- 
und Siedelungsamts und Oberbeamten der Deputation für die Stadterweite- 
rung der Staatsbaurat bei der Baudirektion, Abt. Strafsenbau, Karl Friedrich 
Albert Thalenhorst mit dem Titel Oberbaurat. 

Hamburg. Егпаппі: zum Direktor der Baupolizei der Bauinspektor 
bei der Baupolizei.Baurat Max Bürstenbinder. 

Elsa8-Lothringen. Ernannt: zum Kaiserl. Reg.- und Baurat in 
der Verwaltung von Elsafs-Lothringen der bisherige Meliorationsbauinspektor 
Baurat Treber in Saargemünd; 

zum Bauinspektor дег. Tiefbauverwaltung іп Elsafs-Lothringen der 


Reg.-Baumeister Grimmer; ihm verbleibt bis auf weiteres die Verwaltung 
der Kreisbauinspektorstelle des Wegebaukreises Chäteau-Salins. 

Uebertragen: die Stelle des Reg.- und Baurats beim Bezirkspräsidium 
in Metz dem Reg.- und Baurat Treber. 


Den Heldentod für das Vaterland starben: Dipl. "Упа. 
Günter Alberty, Culm і. Westpr., Ritter des Eisernen Kreuzes 
erster Klasse; Пірі. па. Karl Bartels Blankenburg a. Н.; 

Kandidat der Baukunst Hardy Baum, Düren im Rheinland, 
Ritter des Eisernen Kreuzes; Reg.-Baumeister Otto Beckmann, Hannover, 
Ritter des Eisernen Kreuzes erster Klasse; Dipl.. па. Fritz Bergemann, 
Magdeburg; Studierender der Techn. Hochschule Berlin Johannes Berger 
aus Charlottenburg; Dipl.-Ing. Christian Bruhn, Danzig-Langfuhr, Ritter 
des Eisernen Kreuzes; Dipl.-Ing. Richard Chur, bei der Firma Friedrich 
Krupp in Essen; Kandidat des Maschineningenieurwesens Albert Dietlen, 
Heilbronn, Ritter des Eisernen Kreuzes erster Klasse; Dr.-Ing. Erich 
Dyhr, Reichenbach i. Schl., Ritter des Eisernen Kreuzes erster Klasse; 
Architekt Fritz Hagenow, Swinemünde, Ritter des Eisernen Kreuzes; 
Reg.-Bauführer Hermann Henschel, Magdeburg; Kandidat der Ingenieur- 
wissenschaften Karl Hertel, Berlin, Ritter des Eisernen Kreuzes; Studie- 
render der Techn. Hochschule Berlin Paul Hirschberg aus Charlottenburg; 
Dipl.-Ing. Georg Hölzel, Zwingenberg in Hessen, Ritter des Eisernen 
Kreuzes erster Klasse; Reg.-Baumeister Peter de Jonge, Göttingen, Ritter 
des Eisernen Kreuzes erster Klasse; Studierender der Techn. Hochschule 
Berlin, Dipl.-Ing. Erich Kamps aus Dresden; Baurat Ernst Klehmet, 
Vorstand des Wasserbauamts Gleiwitz; Dipl.-Ing. Karl Köpf, Ulm, Ritter 
des Eisernen Kreuzes; Gustav Liedtke, Architekt beim Stadtbauamt Magde- 
burg; Studierender der Techn. Hochschule Berlin Bernhard Lohmann aus 
Neunkirchen; Dipl.-Ing. Franz Manthey, Danzig-Langfuhr, Ritter des 
Eisernen Kreuzes; Kandidat der Ingenieurwissenschaften Karl Metzenauer, 
Kaiserslautern, Ritter des Eisernen Kreuzes erster Klasse; Dipl.-J$ng. Hein- 
rich Rammetsteiner, Nürnberg, Ritter des Eisernen Kreuzes; Studierender 
der Techn. Hochschule Erich Riecke aus Müncheberg і. 4. Mark; Dipl.-Ing. 
Jakob Schleicher, Berlin; Studierende der Techn. Hochschule Berlin Karl 
Schmidt und Paul Schultz aus Berlin; Ingenieur Kaıl Sturhann, Bad 
Meinberg, Ritter des Eisernen Kreuzes; Studierender der Techn. Hoch- 
schule Berlin Friedrich Voigt aus Döbeln und Architekt Erich Weifs, 
Berlin-Wilmersdorf, Rıtter des Eisernen Kreuzes. 


Gestorben: Fabrikdirektor Robert Floegel in Breslau; Geh. Baurat 
Adelbert Natorp, früher im Minist. der öffentl. beiten; Geh. Baurat 
Hermann Zimmermann, früher Vorstand des Wasserbauamts Frankfurt 
(Oderstrombauverwaltung); Geschichtsmaler Architekt Profossor Werner 
Schuch, früher Dozent für Baukunst an der Techn. Hochschule Hannover; 
Baurat Albert Reichert in Balingen. 


‘meiner Firma 


Sein Wirken wird 
‘Firma sichern. 


Aus seinem schaffensfreudigen Leben ist gestern abend der Betriebsdirektor 


Herr Ernst Moritz Paschkes 


‘nach einer schweren Operation geschieden. 

u ‚Mehr als 11 Jahre in ihren Diensten, hat er im Frieden tatkräftig die Erfolge 

‘meiner Firma mit erzielen helfen und im Kriege als wahrer Heimatkampfer dank 
‘seiner rastlosen Schaffenskraft und entschlüßschnellen Voraussicht an erster Stelle 
an ihren Leistungen für die Bereitschaft unserer Iruppen mitgewirkt. 
arbeitsfrohen Herzen sah er mit Begeisterung der Überwindung der nach dem Kriege 
dem Werke wie der ganzen Industrie bevorstehenden schweren Aufgaben entgegen. 
Daran mitzuarbeiten ist ihm nun nicht mehr vergönnt. 

ihm ein ehrendes und bleibendes Gedenken meiner 


‚Berlin-Tegel, den 11. Mai 1918. 


Mit seinem 


A. Borsig. 


Verlag F. С. Glaser, Berlin. — Verantwortlicher Schriftleiter Geheimer Regierungsrat P. Deuninghoff, Berlin-Dahlem. — Druck von Gebrüder Grunert, Berlin. 
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Versuche mit Dampflokomotiven im Jahre 1913. Tafel 66. 
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Die Lokomotive lief gut. 


Die Dampfentwicklung war gut 


Brennmaterial: 
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D-H.G-Lokomotive (Gattung 6,) Stettin 4816. 
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Die Dampfbildung war gut, der Lauf der Lokomotive gut und ruhig. Das Blasrohr hatte eine lichte Weite von 130 тт und war mit einem 
13mm starken Messersteg versehen. Zur Verfeverung gelangte gute oberschlesische Wurfelkohle. 
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7ге Zahlenwerte können nur als relatf 


Vergle Versuche mit Dampflokomotiven im Jahre 1913. Tafel 68. 
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Die Dampfdildung war Ñ ruhig. Das Blesrohr hatte eine lichte Weite von 130 тт und war mit einem 
13mm starken Меѕѕегэ ы логе gute oberschlesische Würfelkohle. 
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Die Kunze Knorr-Bremse 
b) für Personen- und Güterzüge. 


Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 15. Mai 1917 von Geheimen Oberbaurat Kunze, Berlin. 
(Mit 82 Abbildungen.) 
(Schluß von Seite 110.) 


Für die vorhandenen Personenwagen ist, um während 
der Uebergangszeit deren Bremseinrichtung beibehalten zu 
können, ein Zwischenstück (Abb. 75—81) zwischen Brems- 
zylinder undSteuerventil vorgesehen, welches, mit Umstellhahn 
versehen, die Bremsdrucklinie der Personenzugbremse auf 
die der Güterzugbremse einzustellen gestattet. 

Der Umstellhahn U sollte aber auch für die Güterzug- 
bremse Bedeutung gewinnen und bei dieser dazu dienen, die 
Bremskraft entsprechend der Beladung der Güterwagen ein- 
zustellen. Um zu verhüten, dafs beim Bremsen des leeren 
Wagens die Räder auf den Schienen schleifen, wurde bisher 
der Bremsklotzdruck auf etwa 85—90 vH des Eigengewichts 
des Wagens bemessen. Beim beladenen Wagen bleibt dieser 
Bremsklotzdruck unverändert, während das Wagengewicht 
und somit der Raddruck durch die Last erhöht wird. Da- 
durch wird aber z.B. der nach seinem Leergewicht mit 85 
bis 90 vH abgebremste 15-Tonnenwagen bei voller Beladung 
nur mit etwa 30 vH des Gesamtgewichtes (einschl. Ladung) 
der 20-Tonnenwagen sogar noch geringer abgebremst. Die 
Handbremse ermöglicht durch stärkeres Anziehen der Brems- 
spindel eine Verbesserung dieses Mifsverhältnisses, die durch- 
gehende Bremse dagegen vermag ein so einfaches Mittel nicht 
zu bieten. Die in dieser Hinsicht früher von verschiedenen 
Seiten gemachten Vorschläge haben sich bei der Erprobung 
als unbrauchbar erwiesen. 

Die Anzahl der Bremswagen mifste bei Einführung der 
durchgehenden Güterzugbremse erheblich vermehrt werden, 
wenn nur das Leergewicht der Wagen und nicht das Gewicht 
der Ladung mit abgebremst werden könnte. | 

Auf steilen Gefällen würde es erfahrungsmäfsig überhaupt 
nicht möglich sein, einen nur nach dem Leergewicht abge- 
bremsten voll beladenen Güterzug gefahrlos zu befördern, 
selbst wenn alle Wagen mit Bremsen versehen wären. 

Diese Erfahrung ist auf der Strecke Taubenbach— 
Probstzella mit Gefällen von 1:30 bis 1:40 an einem Erz- 
zuge gemacht worden; obgleich nur Bremswagen verwendet 
wurden, war fast die volle Bremskraft nötig, um den Zug 
unter gewöhnlichen Verhältnissen das Gefälle herunter zu 
fahren. Für ungünstige Witterungsverhältnisse und zum An- 
halten in Gefahrfällen stand keine Reservebremskraft mehr 
zur Verfügung, und es war daher notwendig, einen Teil der 
Luftbremswagen noch mit Handbremsern zu besetzen. Erst 
nachdem auch das Ladegewicht mit abgebremst wurde, konnten 
die Handbremser entbehrt werden. 

Aber auch für ebene Strecken würde die geringe Ab- 
bremsung der schwer beladenen Güterwagen zu Unzuträg- 


lichkeiten im Betriebe führen. Ohne die Abbremsung des 
Ladegewichts würde es überhaupt kaum möglieh sein, leere 
und beladene Güterwagen in beliebiger Mischung in Güter- 
züge einzustellen. Um zu starke Beanspruchungen der Zug- 
undStofsvorrichtungen und damit Zugtrennungen zu vermeiden, 
müfsten die beladenen Wagen im mittleren Zugteil eingestellt 
oder in mehreren Gruppen zwischen den leeren Fahrzeugen 
verteilt werden, was aber im Betriebe mit Schwierigkeiten 
verknüpft und häufig ganz unausführbar sein würde. 

Noch schwieriger würden sich die Verhältnisse gestalten, 
wenn später zur Beschaffung von Güterwagen mit gröfserer 
Ladefähigkeit, — 40-oder 50- Tonnenwagen — übergegangen 
werden sollte, da bei diesen der Gewichtsunterschied 
zwischen leerem und beladenem Wagen noch gröfser ausfallen 
würde. 

Die — wenn auch nur annähernd — gleichmäfsige Ab- 
bremsung der Güterwagen nach dem Raddruck bezw. Lade- 
gewicht bedurfte daher eingehender Ueberlegungen. Es kam 
darauf an, alle Fahrzeuge — beladene oder unbeladene — 
beim Bremsen nahezu auf die gleiche Verzögerung g zu 
bringen und damit störende Kraftwirkungen — Zerrungen 
und Stöfse — innerhalb des Zuges zu eliminieren. Das war 
aber nur möglich, wenn in der Gleichung /=mg der wechseln- 
den Masse m, d. h. dem wechselnden Wagengewicht, eine 
entsprechend wechselnde Bremskraft entgegengesetzt wurde. 
Wenn es nun auch durch Abschalten des einen Bremszylinders 
nicht schwer war, die Bremskraft in weiten Grenzen zu ver- 
ändern, so brachte dieses Mittel doch nur eine mehr oder 
weniger grobe Annäherung an den idealen Zustand der Ab- 
bremsung. Um diesem Zustande, namentlich auch bei den am 
häufigsten vorkommenden Teilbremsungen, bei denen der 
zweite Bremszylinder noch nicht mitwirkt, näher zu kommen 
und die Gleichung ре wenigstens annähernd zu erfüllen, 
ist der Verlauf der Bremsdrucklinien durch Hintereinander- 
schaltung der Bohrungen & im Ventil V und a bezw. шу im 
Umstellhahn U (vergl. 5. 107) veränderlich gestaltet und dem- 
entsprechend die Abbremsung der leeren, teilweise beladenen 
und vollbeladenen Wagen in nahe Uebereinstimmung gebracht 
worden; die Bremsdrucklinie der beladenen Wagen steigt da- 
her schneller an als die der unbeladenen (vergl. Abb. 67). 
Für die Betriebsführung sind diese Mafsnahmen insofern von 
besonderer Bedeutung, als bei der Zugbildung keinerlei Be- 
schränkungen hinsichtlich der Stellung und Gruppierung der 
leeren und beladenen Wagen im Zuge mehr erforderlich sind. 

Die Abbremsung des Ladegewichts hat es ermöglicht, 
die bisher mit der Einkammerbremse erzielten Bremswege 
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Lagen des Umstellhahnes U: 
I für Güterzüge (vergl. Abb. 78). 
II für Personenzüge (vergl. Abb. 76 u. 77) 
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U = Umstellhahn. 

M = Mindestdruckventil. 

D = Differentialkolben. 

Z = Steuerventil-Absperrhahn. 


Abb. 75—78. Zwischenstück W mit Umstellvorrichtung. 
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Abb. 79 
bei Bremsausrüstungen der Bauarten Knorr 
oder Westinghouse mit 84 Bremszylindern 
+ _ und angebautem Hilfsluftbehälter. 


Abb. 80 


bei Bremsausrüstungen der Bauart Knorr 
angeordnetem Hilfsluft- 


mit getrennt 
behälter. 


Abb. 81 
bei Bremsausrüstungen der Bauart Westing- 
house mit getyennt angeordnetem Hilfs- 
luftbehälter. 


‘Abb, 79—81. Einbau des Zwischenstückes W mit Umstellvorrichtung in Einkammerbremsausrüstungen. 


Abb. 75—81. Steuerventil-Umstellvorrichtung für Einkammer-Luftdruckbremsen (Personenzugbremsen) 
zur Einstellung in Güterzüge. 


erheblich abzukürzen, und es ist begründete Aussicht vor- 
handen, dafs auf diesem Wege noch weitere Fortschritte 
werden gemacht werden. Nach Abb. 82 beträgt 2. В. beim voll 
beladenen Zuge, von dem !з der Wagen gebremst ist, die 
Bremswegverkürzung bei 50 km/h Zuggeschwindigkeit 150 m, 
bei etwa 56 km/h schon 200 m. Die Bremswege werden auch 
nicht wesentlich länger, wenn das rechtzeitige Nachstellen 
der Bremsklötze im Betriebe versäumt wird, da an dem 
vergröfserten Hube des Einkammerbremskolbens auch der 
Zweikammerkolben teilnimmt und dieser eine gröfsere Luft- 
menge in den Einkammerzylinder hinüber drückt, wodurch 
der Luftdruck in diesem Zylinder auch bei verlängertem 
Kolbenhube nur wenig abnimmt. Bremsklotznachstellvor- 
richtungen, wie sie auf amerikanischen Bahnen vielfach im 


Gebrauch sind, können daher bei der Kunze Knorr-Bremse 
entbehrt werden. 

Als eine Erleichterung für die Unterhaltung der Bremse 
in den Werkstätten ist es zu erachten, dafs für alle 2- und 
3-achsigen Personenwagen und für alle Güterwagen das gleiche 
Bremszylindermodell verwendet wird, während bisher min- 
destens 3 verschiedene Bremszylindergröfsen lediglich. für 
Personenwagen erforderlich waren; die Anzahl der vorzu- 
haltenden Ersatzteile wird dadurch beträchtlich eingeschränkt. 

Neben der technischen bietet auch die wirtschaftliche 
Seite der Güterzugbremse eine überaus günstige Perspektive. 

Nach einer sehr vorsichtig aufgestellten Wirtschafts- 
berechnung sind für die Ausrüstung des gesamten Lokomo- 
tiv- und Wagenparks der preufsisch-hessischen Staatsbahnen 
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mit durchgehenden Güterzugbremsen insgesamt 267 Millionen Jahre nach dem Beginn der Ausrüstung, verbleibt ein jähr- 
Mark im Laufe von 9 Jahren — dem Ausrüstungszeitraum — | licher Ueberschufs von 65 Millionen, der entsprechend der " 
aufzuwenden. | Verkehrssteigerung in jedem folgenden Jahre wächst. Dieser 
Ä gewaltige jährliche Ueberschufs entsteht lediglich durch Er- 
a | sparnisse an Personalkosten. Wenn der Güterverkehr auch пиг 
annähernd sich so weiter entwickelt wie bisher, sind am Ende 
des Ausrüstungszeitraumes, also nach 9 Jahren,’ mindestens 
ES 35000 Bremser in Preufsen-Hessen weniger erforderlich als 
erforderlich sein würden, wenn der Handbremsbetrieb beibe- 
500 halten werden würde. 
In Wirklichkeit werden noch erheblich gröfsere Ersparnisse 
PER eintreten, weil die Wirtschaftsberechnung nicht nur vorsichtig, | 
sondern überaus vorsichtig aufgestellt worden ist und manche f. 
| nebenhergehenden, rechnerisch schwer greifbaren, Werte un- 
207 berücksichtigt geblieben sind. Als. solche kommen haupt- 
sächlich in Betracht: ) 
ae ‘die Erhöhung der Betriebssicherheit, | А 
die Erhöhung der Leistungsfähigkeit der Bahnen, 


Ше -Beschleunigung der Güterbetörderung und des - ~ 


Wagenumlaufs, TR 
die bessere Ausnutzung des Fahrparks, ” Se 
| See | 70 km/h die Beschleunigung der Militärtransporte im Kriege, ж 
----- fahrgeschwindigkeit za | u. a. їп, ee 
Abb. 82. Bremsweg-Schaulinien für leere und beladene Güterzüge Wenn es sonach unter dem Zusammenwirken glücklicher 2 
mit Kunze Knorr-Bremse und Einkammer-Luftdruckbremse. Umstände endlich gelungen ist, das längst erstrebte Ideal | 
берайийе 1: , "е einer Einheitsbremse für Schnell, Personen- und Güterzüge ; 
chaulinie 1: Bremswege für leere Züge mit Einheits-Ver- bei B _ fh Nah b d b d h- , 
STEE ode E ECH bremse ee nn in greifbare Nähe zu bringen, so ist das neben er sac | 
Schaulinie Пу: Bremswege für voll beladene Züge mit (2 02% üben kundigen Mitwirkung der beteiligten Eisenbahnkreise іп her. Sr 
-Kunze Knorr-Bremse von oure: vorragender Weise der mühevollen und erfolgreichen Tätigkeit : 
Schaulinie Пе: Bremswege für voll beladene Züge mit en des Königlichen Eisenbahn-Zentralamts zu danken, dem die 
Einkammerbremse schwere Aufgabe -oblag, die Bremsversuche zu leiten und 
Die zum Vergleich herangezogenen, 120 Achsen starken Züge sind die zahlreichen neuen Elemente der Bremse auf ihre Brauch- > 8% 
zusammengesetzt aus Güterwagen von 206 oder 15% Ladegewicht uud 2 barkeit und Betriebstüchtigkeit zu prüfen. еда 
Güterzug-Lokomotiven der Gattung Gg mit 16,5 cbm Tender. Aber das erstrebte Ziel wäre in solcher Gestalt wohl ee 
Gewicht des unbeladenen Wagenzuges = rund 660 t. überhaupt kaum erreicht worden, wenn die Ausführung der ЕЖ: 
» a Voll Deladenen. EN in ihrem Zusammenwirken äufserst verwickelten Einzelheiten oe 
pie zuge meiden Lokomotiven bei mieren Vorder m 1 der Bremse nicht in den Händen einer Firma wie der ,Knorr = ò 
Züge mit Kunze Knorr-Bremse bei Hahnstellung I („auf leer“). Bremse“ A.-G. gelegen hätte, die МОТ keiner Schwierigkeit к 
i zurückschreckte, eingedenk der Schillerworte: блг 
In diesem Zeitraum von 9 Jahren wird durch Personal- | „Nur dem Ernst, den keine Mühe bleichet, we 
ersparnisse, neben Deckung aller Betriebs- und Unterhaltungs- Rauscht der Wahrheit tief versteckter Born; 208 
kosten, das aufgewendete Baukapital von 267 Millionen rest- Nur des Meifsels schwerem Schlag erweichet GEN 
los getilgt und verzinst. Nach der Tilgung, d. i. vom 10. Sich des Marmors sprödes Korn.“ Же 


Lokomotivbau und Lokomotivindustrie in Frankreich. | | SE 

, | Von Metzeltin, Kgl. Baurat, Hannover. | | Se, 
(Mit 6 Abbildungen.) ` 2 | а” 

_(Schlufs von Seite 88.) | = = 


2. Schneider & Cie. іп Le Creusot, Verwaltung Paris, sur-Seine (81 km von Paris) Werkstätten für elektrische Aus- 
Rue d’Anjon 42. rüstungen. Während des Krieges hat Schneider auch grofse 

| optische Werkstätten gegründet. 
Bei: dieser Ausdehnung nimmt es nicht Wunder, dafs 
. das Werk ausgedehnte Eisenbahnanlagen besitzt, insbesondere 
eine 37 km lange Schmalspurbahn, die auch bis Montchanin 
führt und durch den Canal du Centre die. Verbindung mit | 2 
dem Wasserstrafsennetz Frankreichs herstellt. BER. 


1836 kam Eugen Schneider, der Besitzer grofser loth- 
ringischer Hüttenwerke nach Le Creusot und übernahm die 
dort 1782 gegründete Eisengiefserei. Die Firma hat sich 
dann schnell und gewaltig entwickelt und ist heute wohl das 
grölste französische industrielle Unternehmen, dessen Arbeiter- 
zahl über 20000 beträgt und dessen Jahresumsatz auf über 


— 


200 000 t geschätzt wird. Besonders bekannt ist Schneider Die Hüttenwerke erzeugen aufser den üblichen Gegen, ` 
durch seine Lieferungen von Artillerie-Material, insbesondere ständen insbesondere auch Weichenanlagen, Herzstücke und К 
Geschütze und Panzerplatten; ег wird häufig der französische Kreuzungen, ferner Stahlformgufsstücke jeder Art, insbesondere er 
Krupp genannt. Auch die Firma Schneider ist, wie Krupp, auch Räder, Dynamoteile usw., die mechanischen Werkstätten к 
obgleich Aktien-Gesellschaft, Familienbesitz. Dampfturbinen Bauart Schneider- Zoelly, Dynamomaschinen Ж, 
Das Hauptwerk liegt In Le Creusot, im Departement und Motore. О o 
Saöne-et-Loire, 30 km westlich von Chalon-sur-Saöne. Dort Das Aktienkapital wurde 1913 von 27 Mill. Francs auf к 
befinden sich Kohlengruben, Hochöfen, Stahlwerke, Schmieden, |. 36 Mill. Francs erhöht, die Obligationen zum gleichen Zeitpunkt т. сү, 
mechanische Werkstätten, insbesondere auch für Lokomotiv- | von 15 auf 40 Mill. Ein Teil dieser Summe diente wohl zur P 
bau und die Artilleriewerkstätten. Weitere Kohlenbergwerke | Beteiligung bei den russischen Putiloff-Werken, die kurz vor ae 
und Erzminen liegen teilweise in der Nahe von Le Creusot, dem Ausbruch des Krieges viel von sich reden machten. an 07 
teilweise auch weit davon entfernt, Kohlenbergwerke in Am 30. Juni 1910 stand das Werk selbst, trotz seines gewaltigen GE: 
Montchanin, (8 km von Le Creusot) und Longpendu und Umfanges, nur mit 18 Mill. Francs zu Buch, während die 


Decize (an der Loire bei Nevers, 80 km von Le Creusot), Vorräte und in Arbeit befindlichen Aufträge sich auf 25,7 Mill. 
Erzminen bei Mazenay, Créot, Change und Droitaumont. In Francs beliefen. An Dividende wurde für das Jahr 1909/10 


Chalon s. Saöne liegen Schiffswerften und Brückenbauwerk- 15 Francs für die Aktie, d. h. 15 vH verteilt. ` aS 
statten (aus letzteren ging z. B. die Eisenbahnbrücke bei Den Lokomotivbau nahm die Firma Schneider im Jahre en 
Cernavoda hervor), in Perreuil (18 km von Le Creusot) 1838 auf. Sie hat auch schon 1840 mit Auslandslieferungen 9 
Werke für feuerfeste Stoffe, in Le Havre weitere Artillerie- (an die damals österreichische Bahn Mailand--Monza) begonnen т 
werkstätten und nicht weit davon in Harfleur ein Schiefs und seit 1857 in grofsem Umfange an das Ausland geliefert. ЖК 


platz und ein ebensolcher bei -Toulon, -ferner in Champagne |. Von 700inden Jahren 1851—1865gelieferten Lokomotiven gingen 


116 ІМг. 983] 


262 ins Ausland, besonders nach Italien, Spanien, Rufsland. 
Unter den für letzteres Land bestimmten befinden sich die 
ersten | B 1-Schnellzuglokomotiven, die später die Bezeichnung 
Orléans-Type erhielten. Aber auch die Great Eastern Bahn 
in England erhielt 1865 15 Lokomotiven. Besonders grofs 
war bis 1875 die Lokomotivausfuhr nach Rufsland. Später 
ist dann die Lokomotivausfuhr unwesentlich geworden. 

Bekannt sind aus den Ausstellungen in Nancy 1909 und 
Brüssel 1910 die Bemühungen Schneider’s bzw. des Direktors 
Temple um Einführung eines Wasserrohrkessels für Loko- 
аи die allerdings zu keinem greifbaren Ergebnis geführt 

aben. 

Auf der Ausstellung in Paris 1900 stellte Schneider u.a. 
eine 2 B3-Schnellzuglokomotive (Entwurf Thuile) mit der 
Fabriknummer 2700 aus. Bis 1914 dürften etwa 3400 Loko- 
motiven geliefert worden sein. 


3. Die Compagnie de Fives-Lille pour Con- 
structions Mécaniques & Entreprises (Gesellschaftssitz 
in Paris, Rue Caumartin 64) wurde am 1. Januar 1866 mit 
einem Aktienkapital von 6 Mill. Francs, das im Jahre 1880 
auf 12 Mill. Francs erhöht wurde, gegründet; dazu bestehen 
12⁄3 Mill. Francs Obligationen, die aber teilweise bereits 
getilgt sind. 

Die Vorgeschichte dieses Werkes reicht jedoch erheblich 
weiter zurück und ist mit der Firma Parent & Schaken 
verknüpft.*) 

1851 bestand eine Lokomotivbaufirma Clement Desormes 
in Oullins bei Lyon, die schon 1849 2 Lokomotiven an die 
P. L. M.-Bahn und zuletzt 1854/55 28 Lokomotiven an die 
P. O.-Bahn lieferte. Später tritt Desormes nicht mehr als 
Lokomotivfabrik auf, dagegen erscheint im gleichen Jahr eine 
Firma Parent & Schaken in Oullins, die also offenbar der 
Nachfolger von Desormes ist, zumal sie 1857 schon eine 
Lokomotive mit Fabr.-Nr. 142 ablieferte. Die Bezeichnungen 
der Firma schwanken von 1855—1861 zwischen Parent & 
Schaken und Ateliers d’Oullins. Parent & Schaken, die 
gleichzeitig ein Werk in Givors an der Rhöne betrieben, 
gründeten 1861 die Werke in Fives, welche — wie erwähnt — 
1866 zur Compagnie de Fives-Lille wurden. Die Werke in 
Oullins gingen vermutlich gleichzeitig an die P. L. M.-Bahn 
über, die aufser in ihren Werkstätten in Paris auch in Oullins 
Lokomotiven baut, denn nach 1861 erscheinen die Ateliers 
d’Oullins nur noch bei der P.L.M.-Bahn als Lokomotivlieferant. 

Anscheinend hat aber von 1861 an bis etwa 1872 auch 
eine Verbindung von Parent & Schaken und der Firma Cail 
bestanden. Es liefen z. B. bis vor kurzem in Frankreich 
noch Lokomotiven, deren Fabrikschilder lauteten: 


J. F. Cail & Co. et Etabments. Parent, Schaken, Houel & 
Caillet, Cie. de Fives-Lille, Fives-Lille 1867. 


Houel & Caillet waren anscheinend Direktoren der Firma 
Fives-Lille. Auch die zeitweilige Firmenbezeichnung der 
Firma Cail als Cail & Consorts weist auf die gemeinsame 
Arbeit hin. Es hat übrigens auch den Anschein, als ob die 
von Cail bis 1872 gebauten Lokomotiven in den Fabrik- 
nummern der.Firma Fives-Lille mitgezählt sind, so dafs bei 
deren Gesamtleistung rd. 1000 Lokomotiven abzusetzen wären. 

Das Hauptwerk der Cie. de Fives-Lille liegt in Fives, 
einem westlichen Vorort von Lille, bedeckt 16 ha, besitzt 
ein Kraftwerk von 1750 kW und beschäftigte 1910 3100 Arbeiter. 
Diese Abteilung betreibt aufser Lokomotivbau auch allgemeinen 
Maschinenbau in weitestem Umfange, insbesondere auch 
Herstellung von Einrichtungen für Zuckerfabriken und Berg- 
werke, von Eisenkonstruktionen usw., ferner die Herstellung 
von Wagendrehgestellen, besonders für elektrische Bahnen, 
einschliefslich der gesamten elektrischen Ausrüstung. 

Eine zweite Fabrik wird in Givors am rechten Rhöneufer, 
südlich von Lvon betrieben. Sie bedeckt 6 ha, besitzt ein 
Kraftwerk von 800 PS und beschäftigte 1910 900 Arbeiter. 
Hier werden hauptsächlich Eisenbahneinrichtungen hergestellt, 
z. B. Bremsen, Wasserkrane, usw. aber auch Artillerie-Material. 

Mehrmals ist die Firma Fives-Lille auch als Unternehmer 


für grofse Bahn- und Hafenbauten aufgetreten, namentlich im ` 


Auslande. So hat sie gebaut die Bahn Pest—Semlin (420 km), 
San Cristobal—Tucuman in Argentinien (650 km), Santa Fe- 
Provinzialbahn ebenfalls in Argentinien (500 km), Linares— 
Almeria in Spanien (250 km), ferner zahlreiche elektrische 
Bahnen, den Hafen in Beni-Saf ın Algıer, u. a. m. 

Der Lokomotivbau, den schon Desormes bzw. Parent & 
Schaken begonnen hatten, wurde ununterbrochen fortgeführt; 


°) Ich verdanke nachstehende geschichtliche Notizen Herrn Professor 
Gaiser in Aschaffenburg. 
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allerdings hat die Gesellschaft, wahrend Parent & Schaken 
viel nach Italien geliefert hatten, fast nur für Frankreich selbst 
gebaut. Ihre Leistungsfähigkeit beziffert sie im Geschäfts- 
bericht 1911 auf jährlich 120 Lokomotiven. Ausfuhr erfolgte 
— soweit bekannt — nur gelegentlich nach Südamerika und 
1900 mit 28 Lokomotiven und 38 Tendern für die chinesische 
Ostbahn; eine dieser Lokomotiven war damals in Paris aus- 
gestellt. 

Die letzten gelieferten Lokomotiven tragen die Fabrik- 
nummern über 4000, jedoch dürften davon, nach dem oben 
gesagten, in Oullins bzw. Fives nur rund 3000 gebaut 
worden sein. 


4. Société Alsacienne de Constructions Mécaniques, 
Belfort. 


Im Jahre 1826 wurde von Andreas Koechlin, Mathias 
Thierry und Heinrich Bockh die Firma André Koechlin & Co. 
in Mülhausen und im Jahre 1838 die Maschinenfabrik in 
Grafenstaden durch Uebersiedelung der Strafsburger Maschinen- 
baugesellschaft, die bereits 1841 den Bau von Werkzeug- 
maschinen begann, gegründet. Beide Gesellschaften schlossen 
sich im Jahre 1872 zu der „Elsäfsischen Maschinenbau- 
Gesellschaft Grafenstaden“ zusammen. Koechlin lieferte seine 
erste Lokomotive 1838 für die Bahn Mülhausen— Tann, 
Grafenstaden 1856 für die französische Nordbahn, nachdem 
1844 bereits der Bau von Wagen erfolgte, der allerdings 
anfangs der 70er Jahre wieder aufgegeben wurde. Bis zur 
Vereinigung im Jahre 1872 hatte erstere Firma 705, letztere 
1412 Lokomotiven gebaut, so dafs die neu gegründete Gesell- 
schaft mit Fabr.-Nr. 2118 fortfuhr. Der Lokomotivbau wurde 
hauptsächlich in Grafenstaden betrieben, aber auch in Mül- 
hausen noch fortgesetzt und dort erst 1888 mit, Fertigung 
der 2254. Lokomotive eingestellt. 

Bis zum Jahre 1870 führten beide Fabriken viele Loko- 
motiven aus, insbesondere nach Italien, Spanien und der 
Schweiz, aber auch Baden, welches ja für den Elsafs damals 
Ausland war; besonders bemerkenswert ist eine im Jahre 
1870 erfolgte Lieferung von 10 Stück C-Güterzuglokomotiven 
an die Memphis EI Paso und Pacific-Bahn, wohl die einzige 
gröfsere Lokomotivlieferung Europas an die Vereinigten 
Staaten. Während des Krieges waren in Grafenstaden 
15 Güterzuglokomotiven für die P. L. M.-Bahn im Bau, die 
beschlagnahmt und später an die Reichseisenbahnen in Elsafs- 
Lothringen überwiesen wurden. Nach dem Frieden wurden 
infolge der alten Beziehungen zu Frankreich, noch sehr viele 
Lokomotiven nach Frankreich geliefert, doch gestaltete sich 
diese Ausfuhr durch Zollverhältnisse und andere Umstände 
immer schwieriger. Die Firma entschlofs sich daher, 1879 
ein drittes Werk in Belfort zu gründen, das im Jahre 1881 
mit seinen Lokomotivlieferungen begann und bis 1908 1056 
Lokomotiven und 594 Tender, bis 1914 etwa 1500 Lokomotiven 
zur Ablieferung brachte. Alle Werke nummerieren aber die 
gelieferten Lokomotiven gemeinschaftlich und weisen daher 
1914 etwa die Fabriknummer 6350 auf. 

Sowohl die französischen als auch die deutschen Werke 
betreiben neben dem Lokomotivbau ausgedehnten allgemeinen 
Maschinenbau und Elektrotechnik, ferner die deutschen Werke 
noch besonders Werkzeugmaschinenbau und den Bau von 
Textilmaschinen, insbesondere den von Feinspinnmaschinen. 

Das Gesamtkapital aller drei Werke betrug 1908 18 Mill. 
Francs, der Umsatz 55 Mill. Francs, die Arbeiterzahl etwa 
10000, die sich mit 4000 auf Mülhausen, 3800 auf Belfort und 
2200 auf Grafenstaden verteilten. 

Der Name der Firma ist besonders durch ihren Direktor 
de Glehn und dessen Durchbildung der Vierzylinderlokomotive 
bekannt geworden, deren Bau sowohl in Belfort als auch in 
Grafenstaden gepflegt wurde. Das Werk in Belfort lieferte 
hauptsächlich französische Hauptbahnlokomotiven aber auch 
in erheblichem Umfange Koloniallokomotiven, besonders für 
Algier, Tunis, Madagaskar usw. 


9. Société de Construction des Batignolles, 
Paris, Avenue de Clichy 176. - - 


Im Jahre 1847 gründete Ernest Сошп in Paris eine 
Lokomotivfabrik, die später hauptsächlich durch die Aus- 
führung der verschiedenen Petietschen Lokomotiven für die 
Nordbahn bekannt wurde; 1871 wandelte sie sich in die oben 
genannte Aktiengesellschaft mit einem Kapital von 5 Mill. 
Francs um. Sie besteht auch heute noch auf dem alten 
Grundstück innerhalb des Pariser Festungsgürtels dicht an 
der Gürtelbahn, an die sie Gleisanschlufs besitzt, ist aber in 
den Jahren 1908—1910 ziemlich vollständig erneuert worden. 


if 
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Sie treibt neben dem Lokomotivbau etwas allgemeinen 
Maschinenbau, vor allen Dingen aber Bahn- und Hafenbau im 
Auslande; insbesondere hat sie verschiedene südamerikanische 
Häfen ausgebaut, neuerdings auch den Bau der Furkabahn 
ausgeführt. | 

Аш ег Hauptbahnlokomotiven wurden auch gröfsere 
Koloniallokomotiven geliefert, während Baulokomotiven bis- 
weilen anderweit gekauft wurden. 

Infolge der Einengung im Pariser Stadtbilde und der 
Unmöglichkeit der Ausdehnung ist ihre Leistungsfähigkeit im 
Lokomotivbau stets eine bescheidene geblieben und dürfte 
z. Zt. wohl kaum 50 Lokomotiven jährlich betragen. Ob- 
gleich der Lokomotivbau seit der Gründung vor nunmehr 
10 Jahren kaum je geruht hat, sind aus der Fabrik bis 1914 
nur etwa 2000 Lokomotiven hervorgegangen. 


6. Société Franco-Belge de Materiel de Chemins de 
Fer in Raismes, Generaldirektion Paris, 
Rue de la Boétie 5. 


Hervorgegangen aus der 1860 von Ch. Evrard gegründeten 
Compagnie Belge, nahm die Firma 1881 mit der Gründung 
eines Zweigwerkes in Paris den Namen Franco-Belge an. 
Inzwischen wurde das Brüsseler Werk nach La Croyere bei 
Charleroi und das Pariser Werk nach Raismes bei Valenciennes, 
18 Кіп von der belgischen Grenze, verlegt. Der Lokomotiv- 
bau wurde hier etwa 1890 aufgenommen. Die Firma arbeitet 
mit einem Aktienkapital von 10 Mill. Francs. Es werden 
Lokomotiven, Wagen, Kessel, Weichen und Kreuzungen und 
Artilleriematerial angefertigt. Dabei pflegt das belgische 
Werk neben dem belgischen Bedarf die Ausfuhr, das 
französische Werk ausschliefslich den französischen Markt. 

Insgesamt wurden bis 1914 etwa 2200 Lokomotiven 
geliefert, von denen etwa 450 auf Raismes entfallen dürffen, 
dessen jährliche Leistungsfähigkeit etwa 50 Lokomotiven 
betragen mag. 


1. Société Anonyme des Ateliers de Construction 
du Nord de la France et Nicaise et Delcuve, 
Blanc-Misseron. 


Die Firma Nicaise et Delcuve in Louviére in Belgien, die 
sich mit der Herstellung von festem und rollendem Eisen- 
bahnmaterial, dem Bau von Brücken, dem Kesselbau, der 
Einrichtung von Gasanstalten usw. befafste, verschmolz sich 
im Jahre 1909 mit den im Jahr 1883 gegründeten Ateliers de 
Construction du Nord de la France in Blanc-Misseron, einer 
Firma, die 27/, Millionen Frcs. Aktienkapital besafs und sich 
mit dem Bau von festem und rollendem Eisenbahnniaterial 
und Eisenkonstruktion beschäftigte. 

Die Gesamtfirma besitzt ein Aktienkapital von 8,5 Milli- 
onen Frcs. und setzt jährlich etwa 40 Millionen Frcs. um. 
Sie bezifferte 1910 ihre jährliche Leistungsfähigkeit bei 4200 
Arbeitern auf: 

1000 Güterwagen und Tender, 
800 Personen- und Strafsenbahnwagen 
und 4000 є Eisenkonstruktion. | 
Es bestehen auch starke geschäftliche Beziehungen zu der 
Waggonbau-Firma de Dietrich & Co. in Lunéville. 

Das Werk in Blanc-Misseron liegt in der Nähe von 
Valenciennes, nur wenige Kilometer von der belgischen Grenze 
und besitzt eine Grundfläche von 37 һа, wovon 1910 7 Һа 
mit durchweg neuen’ Fabrikgebäuden bedeckt waren. 

Im Geschäftjahr 1908/09 betrug die Arbeiterzahl 2200, 
der Umsatz 2476 Fahrzeuge im Werte von 19 Millionen Frcs. 
Hierunter befanden sich auch Tender, deren Bau das Werk 
neu aufgenommen hatte. Unter den Wagen waren auch viele, 
die nach System Arbel aus geprefsten Blechen gebaut waren. 

Der grofse Lokomotivbedarf Frankreichs veranlafste im 
Jahre 1912 die Firma, den Bau von grofsen Lokomotiven 
aufzunehmen. Sie erhielt ziemlich gleichzeitig Auftrage auf 
30 Stück 2 C-Vierzylinderverbundlokomotiven für die P.L.M.- 
Bahn und 15 Stück 1 D 1-Tenderlokomotiven für die Ostbahn, 
die etwa im Jahre 1913 zur Ablieferung gelangten. Die 
Leistungsfähigkeit kann vorläufig auf etwa 50 Lokomotiven 
Jährlich geschätzt werden. 


8 Société Anonyme des Ateliers et Chantiers de 
La Loire, Ateliers de Nantes. | 


Die Hauptwerke dieser Gesellschaft liegen in Penhoét, 
unweit St. Nazaire an der Loiremündung. Sie wurden 1861/62 
im Auftrage der Compagnie Générale Transatlantique von 
der schottischen Firma Scott &Co. in Greenock erbaut und 
arbeiteten damals bereits mit 600 Mann. Die schottischen 
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Vorarbeiter zum Anlernen der Franzosen blieben vertrags- 
gemäfs bis 1865 dort. Ende der 60 er Jahre wurde die Leitung 
für einige Jahre an Ше Société des Chantiers de ГОсвап 
übertragen. Diese in Le Havre ansässige Firma betrieb 
übrigens in Le Havre etwa 1872—1875 auch Lokomotivbau. 
1900 gründete die Compagnie Transatlantique die Societe 
Anonyme des Chantiers et Ateliers de St. Nazaire (Penhoét) 
mit einem Aktienkapital von 8000000 Frcs., von denen sie 
7 Mill. selbst übernahm, 1908 wurde das Kapital auf 12000000 
Frcs. erhöht. 

Die Werft*) liefs 1864 als erstes grofses Schiff einen 
3200 t Raddampfer vom Stapel laufen. 1910 war ein 2700 t 
Turbinendampfer „La France“ für die Cie. Transatlantiquei m 
Bau, nachdem 1909 der französische Kreuzer „Ernest Renard“ 
von 13600 t vollendet war. Inzwischen war auch die Chantier 
de Normandie in Rouen erworben. 1900 betrug die gesamte 
Belegschaft 6000 Mann. 

Die Werft in Penhoét liegt für die Transportverhältnisse 
sehr günstig; sie besitzt aufser der für grofse Seeschiffe 
freien Wasserzufahrt Eisenbahnanschlüsse an die P.O.- und 
an die Staatsbahn. Unmittelbar neben ihr liegt das Hütten- 
werk Forges de Trignac, welches die in unmittelbarer Nähe 
in Segré geförderten Eisenerze verhittet. Weitere grofse 
Hüttenwerksanlagen der Usines metallurgiques de la Basse- 
Loire, Forges de Basse-Indre, usw. sind an der Loiremündung 
im Entstehen. ` | 

Etwa 1912 wurde der Lokomotivbau, in neueren Werk- 
stätten in Nantes aufgenommen und zwar sogleich mit schweren 
vierzylindrigen 2C 2 Verbundtenderlokomotiven der P.L.M.- 
Bahn.**) 


Es wurden in den Jahren 1913/14 geliefert: 

31 Stück 2 C 2 ‘v-Tenderlokomotiven fir Р. L. M.-Bahn. 
10 Stück 2C  *v-Schnellzuglokomotiven für P. L. M.-Bahn. 
20 „ 2СІ “ч- Б БРЕ Me >» 


9. Ateliers de Constructions Mécaniques La Cour- 
neuve, Corpet, Louvet&Cie, La Courneuve bei 
Paris. | 


Mitte der 50er Jahre gründete Anjoubault in Paris eine 


Fabrik, die 1855 durch ihre Lieferung von 1B 1 Tender- 


lokomotiven mit Lenkrollen an den Laufachsen für die Bahn 
Paris—Sceaux bekannt wurde. Die Firma hat sich stets auf 
den Bau mittlerer Lokomotiven, insbesondere Tenderloko- 
motiven für Nebenbahnen und dergl. beschränkt, sich auch 
gelegentlich an Ausstellungen beteiligt. 1878 firmierte sie 
als Corpet, Bourdon & Co, dann Vve Corpet Louvet & Cie 
und jetzt schliefslich wie oben. Ihr jetziges Werk liegt in 
La Courneuve, einem nördlichen Vorort von Paris. Sie baut 
anscheinend ausschliefslich Lokomotiven und zwar nach 
eigenen Angaben von 17/,—32t. Sie dürfte bei einer jetzigen 
Leistungsfähigkeit von 50 Stück jährlich etwa 1600 Loko- 
motiven gebaut haben. 


10. Société Nouvelle des Etablissements Decauville 
Ainé, Paris, Rue de la Chaussée d’Antin 66. 


Der Name der Firma Decauville ist am meisten bekannt 
geworden durch die Lieferung von leichtem tragbarem Ober- 
bau. Sie ist 1877 gegründet und besitzt ein Aktienkapital 
von 20 Millionen Frcs. Sie beschäftigt sich mit der An- 
fertigung und Lieferung, auch Durchlieferung von festem und 
rollendem Material für Feldbahnen. Sie fertigt seit 1880 
Lokomotiven von З bis 30 t Gewicht an, verkauft aber viel- 
fach auch Erzeugnisse anderer Firmen, besonders solche 
deutscher Firmen. Wie gering der eigene Lokomotivbau 
anfänglich gewesen ist, ergibt sich daraus, dafs die in der 
Pariser Weltausstellung 1889 den Verkehr vermittelnden 
Lokomotiven erst die Fabr.-Nr. 71 bis 75 trugen. 

Aufser dem Hauptwerk in Petit-Bourg bei Corbeil bestand 
ein belgisches Werk in Val-Saint-Lambert in Belgien. Іт 
Jahre 1912 übernahm Orenstein & Koppel dieses letztere und 
überliefs dafür an Decauville sein Werk in Fives. Gleich- 
zeitig kam eine Einigung über die Absatzverhältnisse zustande, 
wonach Decauville den französischen Markt, einschliefslich 
der Kolonien, Orenstein & Koppel den fremden Markt über- 
nahm. e 

Geliefert dürften bis 1914 etwa 1500 Lokomotiven sein, 
von denen aber schätzungsweise zwei Drittel nur eine Durch- ' 
lieferung darstellt. | | 


*) Ausführliche Beschreibung „Engineering“ 23. 12. 1910 S. 847. 
sei Aehnlich der Abb. 5, Beschreibung Lokomotive Magazin 1914 5. 187. 
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11: Ateliers de Construction du Pont f Gesamtzahl der selbst gebauten Lokomotiven ist vielleicht auf 
de Flandre WeidknechtFreres&Cie., Paris, die Hälfte jener Ziffer, also 750 Stück zu veranschlagen. 
Bould. Macdonald 1—5. | | | 
Die Firma Weidknecht dürfte etwa seit Anfang der 80 er 12. Etablissements Pinguely, Lyon, Кие Bugeaud 65, 
Jahre bestehen. Sie besitzt in Paris ein von allen Seiten früher Gabert Fréres ist eine kleinere Firma, die sich seit 


eingeschlossenes, nicht ausdehnungsfähiges Werk, ohne Bahn- etwa 1880 mit Anfertigung kleinerer Lokomotiven bis höchstens 
anschlufs, ohne Kesselschmiede und ohne eigene Giefserei. | 30t Gewicht befafst und daneben Bagger, Krane und Pumpen 
Sie ist daher bei der Anfertigung von Lokomotiven stark auf | liefert. 


die Hilfe anderer Fabriken, in den letzten Jahren namentlich Dafs neben den erwähnten Fabriken die Nord-, Ost-*) und 


Zusammenstellung 2, 


Leistung und Leistungsfähigkeit der französischen Lokomotivfabriken im Vergleich zu einigen deutschen Firmen. 


A ААА ert eee „es Pr ла. 


Ausgestellte Fabriknummern ‚jährliche | | весео 
Р Erste Durch, нг; Zahl der 
| jährliche 
Firmen Loko- Turin 1911 schnitts |, елес. | Біз 1914 
motive | Paris 1900 bzw. 1900 be Fähigkeit en 
8 OKO- 
gee | Gent 1913 1911/13 -| 1913/14 motiven 
А. Deutsche 1900 1911 
Henschel — & = % & & & 2 2 x ы 2 8% 1848 5347 10 356 455 950 12 700 
Бога ыз ee ee 1841 4800 1884 280 450 9 000 
Hanomag . .... 2 w.. 2 2 se ew 1846 3408 6 102 245 450 1500 
Kraufs . . ЖЕ ГҮЛ ҮЧҮ ҮЛҮ ТҮҮ 1867 4402 6 501 191 300 7100 
Schwartzkopff та 1866 2804 4 670 162 300 5 400 
| | раз | 240 | 4170, | |! 2450 | 41 700 
В 1. Französische Grofsfirmen ' | 
Сай................|.186 1899/2490 1910/3131!) 64 170 — 3 700 
Schneider . ы Жо Е.Я! ee 1838 1900/2700 1912/3236 41 120 3 400 
Fives:Lille 54 e jé 0 ës ж 2% 503 1849 1900/3084 1910/3622 54 110 | -3 000%) 
Bellört: т жосу сы а на з 1881 1900/5000 1911/63502) 50 80 4 000°) 
Batignolles ......... nn 1847 1898/1361?) 1911/1802 28 250 1 950 
Franco-Belge ............ 1890 1900/1288!) 1911/1896 22 50 450°) 
Blanc Misseron. . . . 2 2 2 2 2.2. « | 1912/3 Lokomotivbau seit 1912/13 -- 50 100 
St. Nazaire’: . are near КК eee ee 2: ш ж. | а жәе ct Е К М л -- 50 100 
| 259 680 16 700 
В 2. Französische Bahnwerkstätten 
Nordbahn, La СһареПе, Hellemes . 1856 | Lokomotiven tragen keine œ 10 20 300 
Westbahn, Batignolles, Sotteville Se ` Fabriknummern со 5 10 - 80 
Ostbahn, Epernay,- i TER 1856 1900/366 | 26 | 40 7% 
P. L. M., Nimes, Paris, Oullins u. Arles Er 1855 keine Fabriknummern со 20 40 150 


B3. Französische Kleinfirmen 


COPEL e a o e a Rok ee A 1885 1900/818 | 1904/1037?) | 1 600 
Weidknecht . a w зу» a 2 au уж а 1880 — 1909/770:) 150 240 ‚150 
Decöuville « a sta 4 2 жок 4 жж ж 1880 1900/2712 — 600 
Pinguely: рса 4. Hw жой жою ж. %, 2 1880 - с -- 300 


EE 
Summe ВІ + B2 | | | 
| 


Summe В1 bis B3 | | | | 470 | 1130 | 21830 
1) Nicht ausgestellt. | | 


2) Von den Fabriknummern 5000 bis 6350 entfallen 800 auf Belfort, des Rest auf Grafenstaden. 

8) Einschl. der bis 1870 in Mülhausen und Grafenstaden gebauten Lokomotiven. | 
4) Es sind von der höchsten Fabriknummer 1000 Stück abgesetzt, die offenbar bei Cail schon mitgezählt sind, vgl. 5. 116. 
5) Geschätzter Anteil des französischen Werkes in Raismes an der Сеат серве: 


P.L.M-.Bahn den Bau neuer Lokomotiven in ihren eigenen 


auch deutscher Fabriken, angewiesen gewesen. Sie liefert 
Werkstätten in nicht unerheblichem ‘Umfange betreiben, war 


aufser Lokomotiven nach eigenen Angaben auch noch Gleise, | 

Bauwagen, Lokomobilen, Kessel (obgleich ohne Kessel- oben schon erwähnt. 

schmiedel!), Hebezeuge, Steinbrecher, u. еге]. | Ein Bild über die tatsächliche Gesamtleistung der fran- 
Die gröfsten im Katalog verzeichneten Lokomotiven sind zösischen Lokomotivfabriken im Verhältnis zu der Leistungs- 

2 C-Tenderlokomotiven von 32 t Leergewicht und 42 t Dienst- oe keit gewinnt man, wenn man die Fabriknummern der 

gewicht. 1914 lieferte Weidknecht u. a. 27 Stück 1 C-Tender- aris 1900 und in Turin 1811 bezw. Gent 1913 ausge- 

.lokomotiven für ‚Algier. Die Liefermenge betrug bis 1914 ченеп Lokomotiven zu Grunde legt. Es ergibt sich die 

angeblich 1500 Lokomotiven. Diese hohe Zahl ist nur durch vorstehende Zusammenstellung 2, in der des Vergleichs 

die Hilfe anderer (teilweise auch deutscher) Fabriken möglich halber die gleichen Ziffern derjenigen fünf deutschen Fabriken 

gewesen, die vermutlich nicht nur einzelne Teile, sondern EE 

vielfach auch wohl mehr oder weniger vollständige Loko- 


Í ) 1 ] E ec ( *) Ausführliche ‚Beschreibung der seit 1856 Lokomotiven bauenden 
motiven durch die Firma Weidknecht geliefert haben, Die | 


Werkstatt Epernag siehe Rev. gen. Sept. 1902. 
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vorangestellt sind, die für den 
gleichen Zeitraum den Fabrik- 
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nummern nach die gröfste tat- 


sächliche Leistung in Bezug 
auf die Lokomotivzahl auf- 
wiesen. Es soll dabei nicht 


verschwiegen werden, dafs 
solche Ziffern ein absolutes 
Bild der Leistung nicht geben, 
denn abgesehen davon, dafs 
bisweilen Lokomotivfirmen 
auch andere Erzeugnisse wie 
Lokomotivkessel, selbst ort- 
feste Kessel, Dampfwalzen, 
Danıpfmaschinen . mit nume- 
rieren, spielt die durchschnitt- 
liche Gröfse der Lokomotiven 
natürlich eine wesentliche 
Rolle. Von den angeführten 
Firmen baut z.B. die letzte 
(Schwartzkopff) gar keine, die 
vorletzte (Krauss) dagegen 
gröfstenteils nur kleine Loko- 
motiven, die anderen Firmen 
hauptsächlich grofse Lokomo- 
tiven. Es liegen aber die 
deutschen Erzeugnisziffern so 
wesentlich über denen der 
französischen Firmen, dafs 
eine weitere Erläuterung des 
Vergleichs beinahe überflüssig 
erscheinen könnte. 

Die Durchschnittsleistung 
1900-1913 aller französischen 
Firmen beträgt nur ganz wenig 
mehr als die einer einzigen 
deutschen Firma. Erst durch 
das Hinzutreten von 2 neuen 
Firmen in den Jahren 1912/13 
wird der französische Loko- 
motivbau etwas darüber hinaus gesteigert, so dafs die jähr- 
liche Leistungsfähigkeit etwa 20 vH höher liegt, als die der 
einen deutschen Firma. Fünf deutsche Firmen (Deutschland 
besitzt 21 Lokomotivenfabriken) können mehr als das Doppelte 
aller französischen Bauanstalten einschliefslich der franzö- 
sischen Eisenbahnwerkstätten leisten. 


Die Karte Abb. 6 gibt ein Bild über die geographische 
Verteilung des französischen Lokomotivbaues. Man sieht, 
wie stark dieses nach Norden, nach dem Kohlenbecken des 
Departement Nord und nach der belgischen Grenze neigt. 
Die Folge davon ist, dafs im jetzigen Kriege von den grofsen 
Firmen, deren Leistungsfähigkeit auf 680 Stück geschätzt 
wurde, 5 mit 430 Stück Jahresleistungsfähigkeit, d. h. 63 vH 
der Gesamtleistung im besetzten Gebiete bezw. in der Kriegs- 
zone liegen und daher wohl völlig stillgelegt sein dürften, so 
dafs Frankreich im jetzigen Kriege bezüglich seines Loko- 


Orleans 


Limoges 


Abb. 6. Verteilung des französischen Lokomotivbaues. 
8 Lokomotivfabriken. 
Die Gröfse der Quadrate deutet die Leistungsfähigkeit an. 

m m. Grenze des besetzten Gebietes Oktober 1917. 


O Bahnwerkstätten, die Lokomotivbau treiben. 


motivbedarfes und l.okomotiversatzes in aufserordentlicher 
Weise auf seine Verbündeten angewiesen ist. Allein England, 
das während des Krieges gröfsere Mengen von Lokomotiven 
aus Amerika bezogen hat (u.a. 1916 einmal 100 Stück. von 
der American Loc. Co. und 1917 nochmals 100 Stück von 
Baldrin), mufste, wie aus Zeitungsnachrichten hervorgeht, 
bisher 500 Lokomotiven an das besetzte БЕРЕ in Frankreich 
abgeben. 
Zusammenfassung. 


Es wird kurz die Entstehungsgeschichte der französischen 
Bahnen und Lokomotivfabriken und der Lokomotivbau in 
Frankreich geschildert, die geschichtlichen und wirtschaftlichen 
Verhältnisse der einzelnen Lokomotivbauanstalten erörtert. 

Eine Zusammenstellung der Leistungsfähigkeit dieser іт 
Vergleich zu einigen grofsen deutschen Firmen zeigt die ge- 
waltige Ueberlegenheit des deutschen Lokomotivbaus. 


Statistik der Eisenbahnen Deutschlands für das Rechnungsjahr 1916. 


Aus Anlafs des Krieges sind in der im Reichseisbahnamt 
bearbeiteten Statistik der im Betriebe befindlichen Eisen- 
bahnen Deutschlands von den bisher jährlich veröffentlichten 
Tabellen einige fortgefallen. Aus den vorliegenden Zu- 
sammenstellungen geben wir folgende Endergebnisse wieder: 


Eigentumslänge der vollspurigen Staats- 


bahnen . 59 013,62 km 
Eigentumslänge der vollspurigen Privat- 
bahnen . | : поете 357815 „ 
zusammen 62 591,77 km 
(62 335,54) *) 
Bestand der Lokomotiven einschl. der 
Triebwagen im Durchschnitt für das 
Rechnungsjahr bei den Staatsbahnen 32 810,5 
bei den Privatbahnen. . . . . . 712,5 
zusammen 33 583 


*) Die eingeklammerten Zahlen beziehen sich auf das Vorjahr. 


Von eigenen und fremden Lokomotiven 
einschl. der Triebwagen auf den 
eigenen Betriebsstrecken geleistete 


Lokomotivkilometer 1 107,48 Mill. 
(1 107,37) 
d. h. auf 1 km der durchschnittlichen 
Betriebslänge . А 17 695 
(17 788) 


Von Personen-, Gepäck-, Güter- und Post- 
wagen auf den eignen Betriebsstrecken 


geleistete Wagenachskilometer 32 245,38 Mill. 


(32 362,44) 
d.h. auf 1 km der RE 
Betriebslänge . e 5 e 3 515 192 
Einnahmen aus dem Personen- und Ge- (019833) 
päckverkehr 2% 1 063,73 Mill. М. 
(789,59) 
d. h. auf І Кт der durchschnittlichen 
Betriebslänge . re 17528 M. 


(13.067) 
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Einnahmen aus dem Güterverkehr. 2521,21 Mill. М. 


(2 303,79) 
d.h. auf 1 km der durchschnittlichen 
Betriebslänge . . ..... . 40 544 M. 
(37 248) 
Sämtliche Betriebseinnahmen дег voll- 
spurigen Bahnen 4 004,50 Mill. М. 
| (3 434,91) 
d. h. auf 1 km der durchschnittlichen 
Betriebslange . je ody ыб ad 63 981 М. 
. (55 176) 
Sämtliche Betriebsausgaben der voll- 
spurigen Bahnen 2886,74 Mill. M. 
| (2 478,90) 
d.h. auf 1 km der durchschnittlichen 
Betriebslänge . . . . 2.2... 46 122 M. 
(39 820) 
Ueberschufs der Betriebseinnahmen über 
die Betriebsausgaben . . rund 1117 Mill. M. 
(956) 
d.h. auf 1 km der durchschnittlichen 
Betriebslänge . Se ee g 17 860 М. 
(15 357) 
Zahl der Beamten und Arbeiter bei den 
Staatsbahnen und Privatbahnen zu- 
sammen im Jahresdurchschnitt 159 588 
(735 253) 
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Persönliche Ausgaben hierfür 1 590,89 Mill. M. 


(1 395,17) 

d. h. auf 1 km der durchschnittlichen 

Betriebslänge . . . . 2.2... 25447 M. 
(22 434) 

Unfälle durch Entgleisung 484 ( 311) 
5 »  Zusammenstöfse . 507 ( 382) 
Sonstige Betriebsunfälle 3242 (2926) 
zusammen 4233 (3679) 


d. h. auf 100 km Betriebslänge 6,16 (5,91) 
Entschädigungen aufGrund des Haftpflicht- 
_ gesetzes und der Unfallversicherungs- 


19,72 Mill. М. 


gesetze . 

(19,86) 
Anlagekapital der Staatsbahnen 20 415,25 Mill. M. 
5 » Privatbahnen . 379,50 , , 
zusammen 20 794,75 Mill. М. 

| (20 352,77) 
d.h. für İkm Bahnlange d.Staatsbahnen 345941 M. 
d.Privatbahnen 106 062 „ 
im Durchschnitt für 1 km Bahnlänge 332 228 „ 

(326 503) 


Verein deutscher Maschinen-Ingenieure 


Versammlung am 16. April 1918 
Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor Әт. ид. Wichert, Exzellenz — Schriftführer: Herr Geheimer Regierungsrat Denninghoff 


Der Vorsitzende: Vor Eintritt in die Tagesordnung habe 
ich Ihnen mitzuteilen, dafs Herr Königl. Geheimer Baurat 
August Kirchhoff am 12. März 1918 gestorben ist. Ein 
Nachruf wird in den Annalen erscheinen. 


(Die Anwesenden erheben sich zuEhren des Verstorbenen.) 


August Kirchhoff + 


August Kirchhoff, geboren 1848 zu Lengerich i/H., be- 
suchte das Gymnasium zu Bingen und studierte in Hannover. 
Am Kriege 1870/71 nahm er als Freiwilliger teil und erwarb 
das Eiserne Kreuz bei Beaune la Rolande. 

1871 trat er in den Eisenbahndienst und war zunächst 
im Vorbereitungsdienste beschäftigt. 1878 ernannte ihn die 
Direktion Münster der Kgl. Westfälischen Eisenbahn zum 
Werkstätten-Vorsteher in Paderborn. 1882 wurde er mit 
der Wahrnehmung der Geschäfte des Vorstandes der Eisen- 
bahnnebenwerkstätte Frankfurt/Main beauftragt und später bei 
der neuerbauten Eisenbahn-Hauptwerkstätte Frankfurt/Main 
zum Maschineninspektor ernannt. 1890 wurde er nach Fulda 
versetzt. Vorstand des Eisenbahnwerkstättenamtes daselbst, 
wurde er 1898 zum Kgl. Eisenbahndirektor und 1911 zum 
Kgl. Geheimen Baurat ernannt. | | 

Der Verein wird dem Verstorbenen, der dem Verein 
Deutscher Maschinen-Ingenieure seit 1882 angehörte, ein 
ehrendes Andenken bewahren. 


Der Vorsitzende: Die Niederschrift über die letzte Ver- 
sammlung liegt hier: zur Einsichtnahme aus. 

Die eingegangenen Bücher sind verteilt worden und 
werden den betreffenden Herren zugestellt werden. 


Zur Aufnahme hat sich gemeldet Herr Albert Wolfhard, 
Grofsherzogl. Badischer Obermaschineninspektor in Offenburg. 
Ich bitte einen der Herren, die Stimmzettel freundlichst ein- 
sammeln zu wollen. 

Das Heft 2.der „Fortschritte der Technik“, enthaltend 
den Aufsatz „Das Pilgerschritt-Rohrwalzverfahren“ von Herrn 
Baurat ірі. Сид. de Grahl, liegt jetzt vor und kann den 
einzelnen Herren gegen Einsendung von 0,75M an Ше Geschäfts- 
stelle des Vereins, Berlin SW 68, Lindenstr. 99 zugestellt 
werden. 

Hierauf erhält Herr Regierungs- und Baurat Wendler das 
Wort zu dem Vortrage: 


„Heizkuppelungen der Eisenbahnfahrzeuge“.*) 


Der von Lichtbildern begleitete Vortrag wurde mit leb- 
haftem Beifall aufgenommen. 

Der Vorsitzende dankt dem Vortragenden im Namen des 
Vereins für seine lehrreichen Ausführungen. 

Herr Albert W olfhard ist mit allen abgegebenen Stimmen 
gewählt worden. 

Gegen die Niederschrift ist kein Widerspruch erhoben 
worden, sie gilt somit als angenommen. 

Herr Regierungsbaumeister Wachsmuth regt an, das 
Heft2 der „Fortschritteder Technik“ den einzelnen Interessenten 
in bequemerer Weise zugänglich zu machen. 

Herr Geheimer Regierungsrat Riedel schlägt vor, in der 
nächsten Versammlung eine Anzahl der Hefte zur Abgabe 
an die Mitglieder bereitzuhalten. 

Die Versammlung ist hiermit einverstanden. 


°) Der Vortrag wird später veröffentlicht. 


Bücherschau 


Fehland’s Ingenieur- Kalender 1918 für Maschinen- und Hütten- 
ingenieure. Herausgegeben von Frof. Fr. Freytag, Kgl. Sächs. 
Oberbaurat. Zwei Teile. 40, Jahrgang. Berlin, Julius Springer 1918. 
Preis geh. M. 4,40, in Kunstleder M. 5,60. 


Fehland’s bekannter Ingenieur-Kalender erscheint im 40. Jahrgang 
neubearbeitet (Abschnitt „Elastizität und Festigkeit“). Unter Hinzufügung 
von Tabellen und Verbesserungen haben viele Abschnitte des Kalenders 
zeitgemafse Ergänzungen erhalten. Die Kriegsverordnungen haben den 
Umfang um 1/, gegen das Vorjahr eingeschränkt, trotzdem wird der 
Kalender seinen alten Ruf behalten und wicder der treue, handliche 
Ratgeber der Werkstatt und am Zeichentisch sein. 


| 


Das autogene Schweiß- und Schneidverfahren von Ingenieur Hans 
Niese. Zweite verb. Auflage. Mit 40 Figuren. (Sammlung Göschen 
Nr. 499.) G. J. Göschen’sche Verlagshandlung G. m. b. H. in Berlin 
und Leipzig. Preis M. 1,00 und 25 Pf. Teuerungszuschlag. 


Seit Erscheinen des vorliegenden Buches erster Auflage hat die 
Autogentechnik einen Aufschwung genommen, der auch die gröfsten Er- 
wartungen weit übertroffen hat. Schon aus diesem Grunde ist es erfreu- 
lich, dafs der Verfasser trotz aller Schwierigkeiten der längst vergriffenen 
1. Auflage die 2. in beträchtlicher Erweiterung folgen zu lassen vermochte. 

Klare Sprache, anschauliche Darstellungsweise und erschöpfende 
Schilderung zeichnen auch die zweite Auflage aus. 
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Maschinenzeichnen. Regeln für die Ausführung technischer Zeichnungen 
des Maschinenbaues. Von Dipl. Упа. Ernst Götz, München. Mit einem 
Geleitwort von Paul von Lossow, Professor in München. Mit 70 Textabb. 
und 2 Tafeln. München 1916. Max Kellerers Verlag. Preis M 1,60. 


Das handliche und preiswerte, besonders fiir Anfanger im Maschinen- 
zeichnen und -entwerfen recht zweckmäfsige Buch wird, wie ich mich über- 
zeugt habe, schon vielfach angewendet und bewährt sich bestens, da es die 
zeichnerischen Grundregeln und wissenswertesten Gesetze der Projektions- 
lehre (darstellende Geometrie) in klarer und verständlicher Weise behandelt 
und mit zahlreichen, gut gewählten Beispielen belegt. K—e. 


Der Eisenbahnbau. 1. Teil. 
Grundzüge für die Anlagen der Bahnen. 
werkschuldirektor u. Reg.- Baumeister, Essen-Ruhr. Mit 180 Textabb. 
Leipzig und Berlin 1914. Verlag von B. G. Teubner. Preis M 3,80. 


Der vorliegende Leitfaden (3. Autlage) kann allen Eisenbahn- Technikern 
sowohl als Lehrbuch wie auch als Nachschlagewerk für den bereits in 
der Praxis stehenden Techniker warm empfohlen werden. Das Buch 
zeichnet sich durch eine klare, kurzgefafste und übersichtliche Behandlung 
des Eisenbahnbaues aus, trotzdem sind alle wichtigen Teile der Materie 
erschöpfend bearbeitet, namentlich auch nach der praktischen Seite hin 
Auch die äufsere Ausstattung des Buches ist durchaus lobenswert: Gutes 
Papier, vorzüglicher Druck und klare, leichtverständliche Skizzen. H—r. 


Allgemeine Grundlagen. Bahngestaltung, 
Von A. Schau, Kgl. Bauge- 


Berichte des Ausschusses für Versuche im Eisenbau. Herausgegeben 
vom Verein deutscher Brücken- und Eisenbau-Fabriken (Deutscher Eisen- 
bauverband). Ausgabe A, Heft 1: Der Eintluls der Nietlöcher auf die 
Längenänderung von Zugstäben und die Spannungsverteilung in ihnen, 
Nach Versuchen im Königlichen Materialprüfungsamt zu Berlin-Lichterfelde. 
Berichterstatter: Geheimer Regierungsrat Professor Max Rudeloff. 
Mit 30 Textabb. Berlin 1915. Verlag von JuliusSpringer. Preis 3,60 M. 


Die Mitteilung der Versuchsergebnisse, die mit der grofsen Prüfungs- 
maschine Bauart Werder unter Aufwendung einer erheblichen Arbeitsleistung, 
Sorgfalt und Mühe erzielt wurden, ist ein treffliches Beispiel dafür, dafs 
trotz des verheerenden Krieges die deutsche Wissenschaft ihren grofsen 
Zielen nachstrebt und unbeirrt an die schwierigsten Fragen herantritt, um 
Klarheit und Geschlossenheit der Ansichten zu erwirken. Der Fortsetzung 
dieser noch nicht abgeschlossenen Versuche wird daher entgegengesehen. 


К —e. 


Elastizitat und Festigkeit. Die fir die Technik wichtigsten Satze und 
deren erfahrungsgemäfse Grundlage. 7. Auflage. Von Эго па. С. 
Bach. Unter Mitwirkung von Professor R. Baumann, Stuttgart. Mit 
vielen Textabb. und 26 Tafeln. Berlin 1917. Verlag von Julius Springer. 
Preis 28,00 M. 


Die während des Krieges hergestellte neue Auflage ist durch zahl- 
reiche Versuchsergebnisse und mehrere theoretische Abhandlungen zeit- 
gemäls ergänzt und dadurch in ihrem Umfange um 57 Seiten Text und 
6 Tafeln vermehrt worden. Von den Versuchen seien als wichtigste nur 
die folgenden hervorgehoben: Umstände, die das elastische Verhalten und 
die Festigkeit von Beton beeinflussen; Einflufs der Versuchsdauer auf die 
Festigkeit von Stahlgufs und Kupfer, Einflufs des Einsetzens und Härtens 
auf die Zugfestigkeit und Dehnungszahl von Flufseisen; Versuche mit Eisen- 
betonplatten; Herabsetzung der Widerstandsfähigkeit von I-Trägern durch 
Aussparungen in der Nullachse; Brucherscheinungen bei Hohlzylindern aus 
(‚ulseisen und zähem Stahl. Besonderes Interesse bietet ferner eine 
zeichnerische Uebersicht über die Dehnungslinien verschiedener Metalle. 
Neu sind endlich allgemeine Rechnungsbeispiele zur Bestimmung der Form- 
änderung krummer Stäbe, sowie die Ermittlung der kritischen Ста: ehungs- 
zahl stehender Wellen, die durch die Fliehkraft einer exzentrischen Masse 
belastet sind. Der Ausdruck „Dehnungskoeffizient“ ist diesmal durch das 
bessere deutsche Wort „Dehnungszahl“ ersetzt, und die Zahlenwerte von 
с hat der Verfasser zweckmäfsig auch ais Brüche mit dem Nenner 106 
(also in Milliontel) angegeben. 
trotz der Kriegsnöte auch diesmal eine vorzügliche ist, bedarf keiner be- 
sonderen Empfehlung; es ist nach wie vor das beste, was wir auf dem 
Gebiete der Festigkeitslehre als ciner Erfahrungswissenschaft besitzen. 

Ls. 


Grundlagen der Fabrikorganisation. Von Dr.:3ng. Ewald Sachsen- 
berg. Berlin 1917. Verlag von Julius Springer. Preis M 8,—. 


Ich habe selten ein Werk über Fabrikorganisation studiert, das sich in 
solch’ elementaren Bahnen bewegt und sich mit allen Sparten eines Fabrik- 
betriebes so erschöpfend befafst, wie das vorliegende. Es ist ein Genufs 
den Schilderungen des Verfassers über die Themata: Arbeiter, Arbeits- 
ordnung, Lohntragen, Lehrlingswesen, Vorarbeiter, Meister, Betricbsingenieur, 
Oberingenieur, kaufın. Büro, Direktion, Schriftverkehr, Materialbehandlung, 
Statistik und Verkauf zu folgen. Wohl auf keinem Gebiete, wıe auf dem 
der Fabrikorganisation gibt es heute noch zu organisieren. Brachte uns 
der Krieg die Normalisierung von Maschinenteilen, so glaube ich dürfte 
eine grundlegende Normalisierung auch in der Organisation von Maschinen- 
fabriken zu empfehlen sein, die nicht nur den Industriellen, sondern auch 
den Angestellten und Arbeitern Nutzen bringen würde, und hierzu finde 
ich die Grundlagen von Sachsenberg als geradezu mustergültig. 

Der Hauptvorzug des Sachsenberg’schen Werkes besteht darin, dafs 
es wirkliche aus der Praxis einer Maschinenfabrik geschöpfte Werte anhand 
von Formularen bringt, die mit kleinen Abänderungen von jedem ähnlichen 
Betriebe übernommen werden dürften. Es ist zu bcegrüfsen, dafs der Ver- 
fasser mit seinem Buch seine sonst von viclen Fachleuten als ängstlich 
gehütete Erfahrungen zu Nutz’ und Frommen der deutschen Industrie der 
Oeffentlichkeit übergeben hat. К.А. W: 
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Feinde und Freunde. Kriegsansprache am Jahrestage der Völker- 
schlacht von Leipzig. Von Eugen Schiffer, M. d. R. u. A. Berlin. 
Reichsverlag. 


Die von echtem patriotischem Geist durchwehte gelegentliche Ansprache 
enthält so viel schöne und erhebende Gedanken, dafs man sie immer 
wieder gern liest, sobald man sie in die Hände bekommt. K—e. 


Der Kriegsausgang und die deutsche Industrie. Von P. Meesinann, 
Mainz. Mainz 1917. Verlag J. Diemer. Preis M 0,60. 


Eine treffliche Schrift, in welcher der sogenannte Verzichtfriede aut 
Grund geschichtlicher, wirtschaftlicher und im Recht begründeter Be- 
trachtungen abgelchnt wird. Der Beweis, dafs wir die Kriegsverluste nicht 
ohne zu gewinnende Vorteile tragen können, ist restlos erbracht. Beharren 
wir auf unserer Macht und unserem Recht, so werden wir leben, anderen- 
falls müssen wir verkümmern. — tz 


Der Kruppsche Kleinwohnungsbau. Von г. Апа. Hermann Hecker. 
Mit 150 Bildertafeln und vielen Textabb. Wiesbaden. Heimkultur- 
Verlagsgesellschaft m. b. H. Preis geb. M 12,—. 


Für das wichtige Gebiet des Wohnungswesens gibt die Lieferung 
Heft 3 wertvolle Anregungen, die mit besonderem Vorteil für die gewaltige 
Aufgabe der Wohnungsfürsorge nach dem Kriege benutzt werden können. 

W. W. 


Wohnungsnot, Steuerformel und Absonderung der Grundrente. Von 
Ziv.-Ingenieur Ottokar Stern. Wien und Leipzig 1917. Verlag von 
Carl Gerold’s Sohn. Preis M. 1,— 


Der Verfasser berechnet den Einflufs, den die jetzigen erhöhten Bau, 
kosten auf die Steigerung des Mietzinses haben, und schlägt für Neubauten 
eine Befreiung von den Mietzinssteuern (und sonstigen Gebäudesteuer-Ab- 
gaben) für eine bestimmte Anzahl von Jahren vor, um die Erhöhung der 
Mietpreise іп mäfsigen Grenzen zu halten. Gesetzliche Mafsnahmen sollen 
ergriffen werden, um zu verhindern, dafs die Baustellenbesitzer den Vorteil 
dieser Steuer-Erleichterung durch Erhöhung des Bodenpreises (und damit 
der Grundrente) vorweg nehmen. 

Der Einflufs der erhöhten Baukosten, der steigenden Bodenwerte und 
der vorgeschlagenen Steuer-Erleichterungen ist rechnerisch durchgeführt. 


уу. 
eingegangene Geschäftsberichte, 
ataloge usw. 


Hanomag-Nachrichten Heft 1, Januar 1918. Inhalt: Die Lentz-Dichtung 
der Hanomag-Dampfmaschinen. Von Oberingenieur M. Kellner. — Die 
Nietung mit Preiswasser und deren Ucberwachung bei der Herstellung von 
Kesseln der Hanomag. Von Betriebsingenieur A. Schmidt. -- Etwas 
über Lokomotivzylinderschmierung. — Die „Lokomotive“ in der Sprache. 
— Kriegspatenschaft. — Kleine Mitteilungen. — Kriegsbeilage. 


Bei der Schriftleitun 


— Heft 2, Februar 1918. Inhalt: Hanomag-Lokomotiven auf der Rumänischen 
Staatsbahn. Von Kgl. Baurat Metzeltin. — Lokomotivtypen der Ser- 
bischen Staatsbahn. — Kleine Mitteilungen. — Kriegsbeilage. 


In der Februar-Ausgabe der Hanomag-Nachrichten, die monatlich von 
der Hannoversch. Maschinenbau-Actien-Gesellschaft, vormals Georg Egestorfl, 
Hannover-Linden, eines der gröfsten industriellen Unternehmen Nordeiutsch- 
lands, zur Herausgabe gelangen, wird über die Lokomotiv-Lieferungen ge- 
nannter Firma nach Rumänien berichtet. Der aus der Mitte des vorigen 
Jahrhunderts bekannte „Eisenbalınkönig“ Dr. Strousberg eröffnete trotz einer 
schon damals starken Konkurrenz im Jahre 1869 die Lieferungen, indem er 
für die von ihm auszuführenden Bahnen Lokomotiven aus seinem Werke 
in Hannover-Linden verwandte. Die Hanomag, als Nachfolgerin Strous- 
bergs, hat die Zahl der gelieferten Lokomotiven, die heute über 150 beträgt, 
weiter erheblich vergrötsert. Neben einer Beschreibung und guten bildlichen 
Darstellung der verschiedenen Lokomotiv-Typen, geben Ansichten aus Stadt 
und Land ein anschauliches Bild des seit fast zwei Jahren in unseren Händen 
befindlichen Faustpfandes Rumänien. Das heutige rumänische Eisenbahn- 
netz verdankt seinen Ausbau insbesondere deutscher Initiative. 


In der März-Ausgabe der „Hanomag-Nachrichten“ behandelt Professer 
M. Buchholz die bei vorgenannter Firma fast durch greifend erfolgte Nor- 
malisierung (Vereinheitlichung). Der Verfasser gibt in seinen Ausführungen 
ein anschauliches Bild über die Vorteile einer planmälsigen Organisation 
und deren Erfolge, die nicht nur in der gesteigerten Leistungsfähigkeit 
des Werkes, sondern auch in den Lohn- und Preisverhältnissen für den 
Arbeiter und den Abnehmer zum Ausdruck kommen. 

Heft 4 bringt weitere Beiträge über die Geschichte des Lokomotiv- 
baus der Hanomag. Neben emer Schilderung der 1855 auf der Pariser 
Ausstellung preisgekrönten Lokomotive sind insbesondere die älteren 
Gemischtzuglokomotiven der ehemaligen Hannoverschen Staatsbahn be- 
schrieben. Gute photographische Abbildungen und Zeichnungen zeigen 
Ше Bauweise und den späteren Umbau der Maschinen, während übersicht- 
liche Zusammenstellungen über Empfänger, Preis und späteres Schicksal 
der Lokomotiven Auskunft erteilen. 


Jünkerather Gewerkschaft, Eisengiefserei u. Maschinenfabrik, Jünkerath 
Rheinland. Die gut ausgestattete Druckschrift enthält Ansichten der aus- 
geführten Stahlwerks- und Walzwerksanlagen, Maschinen für die Adjustage, 
Transportwagen für Hüttenwerke u. a. m. 


Die Hannoversche Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft, vormals 
Georg Egestorff in Hannover-Linden hat einen ausgezeichnet ausgestatteten 
Katalog über Steilrohrkessel herausgegeben, іп dem eine grofse Anzahl 
Zeugnisse über ausgeführte Anlagen mitgeteilt, sowie Versuchs-Ergebnisse 
veröffentlicht und einige der ausgeführten Anlagen bildlich dargestellt sind. 
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Verschiedenes. 


Ernennung zum Фут. унд. Rektor und Senat der Kgl. Technischen 
Hochschule Berlin haben durch einstimmigen Beschluß vom 6. Mai d. Js. 
Seiner Kaiserlichen und Königlichen Hoheit dem Kronprinzen des Deutschen 
Reiches und Kronprinzen von Preufsen in Anerkennung seiner hervor- 
ragenden Verdienste um die technischen Hilfsmittel der Kriegsführung und 
um die Ausbreitung des Verständnisses für Wesen und Wirkung dieser 
Waffen im Heere während des Weltkrieges die Würde eines Doktor- 
Ingenieurs ehrenhalber verliehen. 


Neuerungen auf dem Gebiete der Hochspannungsleitungen. 
Der infolge der langen Kriegsdauer ständig wachsende Mangel an Materialien, 
wie auch an Arbeitskräften, bringt uns dazu, auf Mittel und Wege zu sinnen, 
diesem Uebclstande nach Möglichkeit abzuhelfen. Schon manche gute Er- 
findung ist aufdiese Weise zustande gekommen, welche neben der gewünschten 
Ersparnis an Material, auch eine Vereinfachung in der Herstellung und oft 
sogar eine Verbesserung gebracht hat. 

So hat die „Dortmunder Union“ einen Leitungsmast aus Differdinger 
Breitflanschträgern konstruiert, welcher den bisher gebräuchlichen, 
überwiegend aus Winkeleisen mit Flacheisen und Blechen zusammengesetzten 
Masten gegenüber ganz bedeutende Vorteile aufweist. Da die Beschaffung 
von Winkel-, Flacheisen und Blechen in der Kriegszeit grofse Schwierig- 
keiten bereitete, war man gezwungen, auf einfache Doppel-T-Träger zurück- 
zugreifen, wofür sich in erster Linie die Differdinger Breitflansch- 
Träger eigneten, die auch in Bezug auf die Achse senkrecht zu den 
Flanschen ein erheblich gröfseres Widerstandsmoment aufweisen, als die 
Normalprofile. Bei der Verwendung dieser Trager mufste jedoch ein 
grölserer Material-Aufwand in Kauf genommen werden, da der erforderliche 
Querschnitt nur an der Einspannstelle erforderlich ist. 

Dieser Uebelstand wird jetzt in einfacher Weise dadurch behoben, 
dafs die Träger in Mitte des Steges auf etwa 2/3 der Länge aufgeschnitten 
und gespreizt werden. Durch das Spreizen kann das Widerstandsmoment 
des Trägers an der Einspannstelle auf jedes praktische Mafs gebracht und 
jede Materialverschwendung vermieden werden. 

Bei Verwendung der gespreizten Träger ist die Ersparnis an Material 
gegenüber den einfachen Trägern ganz erheblich; sie beträgt etwa 30 vH. 
Der Materialverbrauch wird dadurch in den überwiegend meisten Fällen 
nicht gröfser, als bei den bisher gebräuchlichen Gittermasten. Die gespreizten 
Träger übertreffen diese aber wesentlich an Haltbarkeit, einfacher und 
schneller Herstellung und sind wesentlich billiger in der Unterhaltung. 

Die Maste können für jeden beliebigen Zweck und in jeder Länge 
angefertigt werden. Ist die Verwendung von Fundamenten aus Mauerwerk 
oder Beton nicht angängig oder zu teuer, so können auch einfache Platten- 
fundamente an den Trägern selbst vorgesehen werden. 

Mit der Herstellung der Maste ist das Anwendungsgebiet der gespreizten 
Träger jedoch nicht erschöpft, abgesehen von der Verwendung als eingespannte 
Säulen für Kranbahnen und dergl. eignen sich diese Träger auch für einfache 
Dachbinder, weitgespannte Hallen, Brücken- und Kranlaufbahnträger. In 
allen Fällen ist bei gröfster Vereinfachung der Arbeit eine erhebliche 
Materialersparnis damit verbunden. 

Die Ausführung der gespreizten Träger erfolgt durch die „Deutsch- 
Luxemburgische Bergwerks und Hütten А. G.“, der diese Träger gesetzlich 
geschützt sind. | 


Personal-Nachrichten. 


Deutsches Reich. Ernannt: zum Marine-Maschinenbaumeister der 
staatl. geprüfte Baumeister des Maschinenbaufaches von den Steinen. 

Verliehen: der Charakter als Marinebaurat mit dem Range der 
Korvettenkapitäne den Marine-Schiffbaumeistern Wichmann, Koch und 
Engberding sowie den Marine-Maschinenbaumeistern Schmeisser und 
Hänisch; 

planmäfsige Stellen für Vorstände der Betriebsämter bei der Reichs- 
Eisenbahnverwaltung den Bauräten Lohmann und Keller in Metz. 

Zur Beschäftigung überwiesen: der Kaiserl. Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsafs-Lothringen der Baurat Wetzlich und der Reg.- 
Baumeister Seuffert, beide bisher in Saarburg i. Lothr., unter Versetzung 
nach Strafsburg i. Els. 

Versetzt: der Reg.-Baumeister Labrosse, bisher in Diedenhofen, 
nach Saarburg i. Lothr.; er ist mit der Wahrnehmung der Geschäfte des 
Vorstandes des Eisenbahn-Betriebsamts 2 sowie mit der Leitung der Bau- 
abt. daselbst beauftragt worden. 


OOOO 


Militärbauverwaltuug Preußen. Ernannt: zum Geh. Ober- 
baurat der Geh. Baurat Wefels, Vortr. Rat im Kriegsminist. 

In den erbetenen Ruhestand versetzt: der Reg.-Baumeister 
Baurat Kraft, techn. Hilfsarbeiter der stellv. Intendantur des XVI. Armee- 
korps. 

Militärbauverwaltung Sachsen. Versetzt: mit Wirkung auch 
für das Friedensverhältnis der Vorstand des Militärbauamts Bautzen, Bau- 
rat Meir, zur stellv. Intendantur des 12. Armeekorps, der Vorstand des 
Militärbaukreises V Dresden, Militärbauinspektor Buchner, als Vorstand 
zum Militärbauamt Bautzen und der Reg.-Baumeister beim Militarbauamt III 
Dresden, Reuther, als Vorstand zum Militärbaukreis V Dresden. 

Preußen. Ernannt: zum Geh. Reg.-Rat und Vortr. Rat im Ministe- 
rium der öffentlichen Arbeiten der bisherige Reg.-Rat Griineisen, in 
Breslau. 

Verliehen: der Charakter als Geh. Reg.-Rat dem ordentl. Professor 
an der Kgl. Techn. Hochschule zu Berlin Dr. Pschorr; 

der Charakter als Kgl. Baurat dem Strafsenbahndirektor Reg.-Bau- 
meister a. D. Eduard Holstein in Hannover; 

planmäfsige Stellen für Mitglieder der Eisenbahndirektionen dem Reg.- 
u. Baurat Lieser in Kattowitz, für Vorstände der Eisenbahn-Betriebsämter 
dem Reg.-Baumeister des Eisenbahnbahnbaufaches Alfred Zimmermann 
in Hamm i. Westf., sowie für Reg.-Baumeister dem Reg.-Baumeister des 
Eisenbahnbaufaches Freyss in Aachen und den Reg.-Baumeistern des 
Wasserbaues Maaske in Hannover, Saltzmann in Geestemünde, Witte 
in Insterburg und Möller in Fürstenberg a. d. O. 

Versetzt: die Reg.- u. Bauräte William Wolff, bisher in Schneide- 
mühl, als Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 10 nach Berlin, Verlohr, 
zuletzt in Küstrin, als Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts | nach Schneide- 
mühl und Lippmann, bisher in Berlin, als Mitglied (auftrw.) der Eisen- 
bahndirektion nach Breslau; 

der Reg.-Baumeister des Maschinenbaufaches Dette, bisher in Cöln, 
zum Eisenbahn -Werkstättenamt l a nach Dortmund, der Reg.-Baumeister 
Skutsch von Halle a. d.S. nach Wilhelmshaven als Vorstand des Hoch- 
bauamts daselbst und der Reg.-Baumeister Zollweg von Wilhelmshaven 
nach Lyck. 

Die Staatsprüfung hat bestanden: der Reg. Bauführer Bruno 
Fritsch (Hochbaufach.) 

Sachsen. Ernannt: zum Vorstand des Landbauamts Chemnitz der 
Baurat Puschmann beim Landbauamt Dresden I. 

Versctzt: дег Baurat Liebe beim Landbauamt Meifsen zum I.andbau- 
amt Dresden I, der Reg.-Bauneister v. Glasser beim Landbauamt Chemnitz 
zum Landbauamt Meifsen und der nichtständige Reg.-Baumeister Pirl beim 
Hochbauamt des Finanzminist. zur Direktion der staatl. Elektrizitätswerke. 

Mecklenburg-Schwerin. Ernannt: znm Grofsherzogl. Reg.-Bau- 
meister mit den Funktionen eines wirkl. Distriktsbaubeamten — zunächst 
unter Belassung an seiner gegenwärtigen Dienststelle — der Reg.-Bau- 
meister Adolf Friedrich Lorenz in Güstrow; | 

zum Grofsherzogl. Reg.-Baumeister der Reg.-Baumeister Oeding in 
Hagenow. 

Braunschweig. Ernannt: zum planmäfsigen Reg.-Baumeister der 
tit. Reg.-Baumeister Otto Lange in Braunschweig. , 
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Die verschiedenen Arbeitslagen einer Lokomotive. 


Von Dr. M. Igel, Privatdozent in Charlottenburg. 
(Mit 7 Abbildungen) 


Von allen Dampfmaschinen ist die Lokomotive diejenige, 
bei der die Leistungsfähigkeit den gröfsten Schwankungen aus- 


gesetzt ist; denn sie vereinigt in sich Dampferzeugungsapparat 


(Kessel), Dampfmaschine u Fortbewebungsvorrichtung (Wagen), 
und bei jeder Verändeuung — z. B. bezgl. der Verbrennung im 
Kessel, der Füllung in den Zylindern oder der Geschwindigkeit 


während der Fahrt — ändert sich die Arbeitsentwicklung,. 


oder verschiebt sich die sogen. „Arbeitslage“ der Lokomotive. 
Die Bestimmung der verschiedenen Arbeitslagen einer vor- 
handenen Lokomotive ist also hauptsächlich abhängig von 
der Verbrennung, Verdampfung und Dampfausnutzung in den 
Zylindern, unter SSES der jeweiligen Fahr- 
geschwindigkeit. 
Zur Festsetzung der “Arbeitslagen | einer bestimmten 
en mufs man kennen: I) die Werte der Leistungen 
М, П) die Werte der Zylinderdrücke m; und der Zugkräfte 
Ze, Ш) die Werte des Dampfverbrauchs 4 für die PS;—«. 


l) Werte der Leistungen W/°—=(Z; V):210 = (gmi-C,).(V :270). 


Zunächst soll AG as einer vorhandenen Lokomotive bei 
V’ und ze bestimmt werden, sodann die /V;.Schaulinie für 
alle etwa vorkommenden Fahrgeschwindigkeiten. H ist die 
„wirtschaftlich beste“ Fahrgeschwindigkeit,*) d. h. die Fahr- 
geschwindigkeit, bei der mit einem Diagramm günstigster 
Dampfausnutzung die Kesselleistungsgrenze erreicht wird, 
bei der also die gröfste erzeugte Dampfmenge durch die 
Maschine bei bestem Wirkungsgrad verzehrt wird. Ist ¢ die 
Skalafüllung in vH des Kolbenhubes, so ist eg die wirtschaftlich 
beste (günstigste) Füllung, bei welcher der Dampfverbrauch 
für die Leistungseinheit den Kleinstwert hat. Das erste" 
Zugkraftkennzeichen C, für eine vorhandene Maschine ergibt 
sich aus der Arbeitsgleichung und läfst sich allgemein 
schreiben: С, = (200 . I) : (z . D2”), worin I der Hubinhalt in 
Litern sämtlicher vorhandener Auspuffzylinder; C, geht 
über in ° 


C, = (d7. s): D für 2-Zyl. Lok. mit einstufiger Dehnung, 

== fs (d2 . s) : D für 2-Zyl. Lok. mit zweistufiger Dehnung, 
С,--(а%.ө): D für 4-Zyl. Lok. mit zweistufiger Dehnung, 
С, 3[2 (d?.s):D für 3-Zyl. Lok. mit einstufiger Dehnung, 
C, = 2 (d?.s): D für 4-Zyl. Lok. mit einstufiger Dehnung. 


°?) Vgl. „Organ“, 1. April 1915, S. 116, vom Verfasser. 


“) Vgl. „Glasers Annalen“, 15. Febr. 1911, S. 77, Obergethmann, 
vgl. „Zeitschr. Т Dampfkessel u. Maschinenbetrieb* 11. Mai 1917, S. 147, 
vom Verfasser, 


С, ist also für irgend eine bestimmte Lokomotive stets 
konstant, da Zylinderdurchmesser 4, Hub ғ und Triebrad- 
durchmesser D als bekannt gegeben ‘sind. Bei allen diesen 
Formeln ist vorausgesetzt, dafs die gleichartigen Zylinder 
unter sich gleich grols sind; anderseits ist aus der allgemeinen 
Formel I zu berechnen und dieses in gewollter Weise nach 
Querschnitt und Hub der Zylinder zu zerlegen. 


Der mittlere Dampfdruck im Zylinder m: ist, wenn 
e= eg, d. h. wenn die Füllung die des kleinsten Dampf- 
verbfauches Ist," mi = mig; er ist bei den üblichen Kessel- 
drücken 

Ê mig = 3,4 bis 3,6 f. überh. Dampf, zweistufige. Dehnung 

(bez. а. а. N. Z) 


É mig —3,6 bis 3,8 f. überh. Dampf, einstufige Dehnung, 

fp mig == 3,8 bis 4,0 f. Sattdampf, zweistufige Dehnung, 
(bez. a. d. N. Z) 

Ê mig == 4,0 bis 4,2 f. Sattdampf, einstufige Dehnung. 


Bei mittelguter deutscher Kohle vom Heizwert*) h=7000 
bis 7500, einem Kesseldruck von 2%” а und mittelgutem 
Zustand ‘des Kessels, so dafs die Verdampfungsziffer z für 
Sattdampf und d für überhizten Dampf die in. Tabelle 1, 
Spalte 4 angegebenen Zahlengröfsen haben, können für 
Big — den günstigsten Kohlenverbrauch für 1 PS;_s — die 
Werte in Spalte 5 der Tabelle 1 ‘angenommen werden. Hier- 
aus wird bei einer Rostanstrengung (Brenngeschwindigkeit) 


von B/R=500 (als Grundzahl): 


Ni. max = B] R: В = 312 PS/m? b. Sattd. einst. Deh., J k = 13 atm abs 


= 365 ” ” ” zweist. ” ” ==13 ” 

-- 319 ” ” ” == 15 2, Wé 
=450 , u atb, D. einst. ,, м =13 „tW=3250C. 
=472 „ „ „о zweist.,, , --і5 „„=325, 


Es wird z. B. fir verschiedene Schnellzugkokomotiven бер 
Preufs. Staatsbahnen. 
S,-Lok. bei 2 = 2,27 еа и. 8 = 1,37 en 
d. h. 365 PS, m?: РРА ee 829 PS 
S,-Lok. bei R= 2,29 т? u. в = 1, Т erg 
d.h. 450 PS,m?: N: max . e 
S,-Lok.bei R= 2,71 m? и. p= 1 ‚32 e PS; 
d. h. 319 PS, mg: „Мена e e e = 1025 ” 
S,-Lok. bei R= 4,0 m? u. a= 132 es 
а. h. 379 PS; от? ае ж-з ; 


= 1030 , 


== 1515... 


°) Vgl. „Zeitschr. f. Dampfkessel u. Maschinenbetrieb* 11. Mai 1917 
S. 150, vom Verfasser, 


124 (Мг. 084) 


So Vierting-Lok. bei R = 2,61 m? u. в = 
1,11 kg/PS; d. h. 450 PS;;m?: Nimax . = 1115 PS 

Sie о. Lok b. 22,95 т? u. 8—1 PORE S | 
d.h ~ 4712 PS;;m?: N: max k e 


= n 


Tabelle 1. 
1. |2| 3 | 4 | 6 
S nn Wärme- Ver- Kohlen- 
5 Art und Ausnutzung Kessel- grade®) | dampfungs- | verbrauch 
4 des Dampfes druck Ir bzw. ta | Me) Ta, 
ae ос 2 bzw. = ке/Р5; 
1 Sattdampf, einstuf. Deh. | 13 Its=190,6 | z =7,00 1,60 
2 4 zweist. „ | 13 » = 190,6 1 „ =7,00 1,37 
3 u Қ , | 15 |, =197,2| ,=6,98] 1,32 
4 | Übh. Dampf, einst. „ 1213 |t#=—325 | 2’ = 6,32 1,11 
5 | | „=335 | ,--6,32| 1,06 


Se? Séi zweist. „ | 13 


°) Wegen ts vgl. „Hütte“, 1915, I, 5. 417. 

°) z = 7,00 bei Sattdampf für рд = 13alm ads angenommen. Für 
andere Wärmegrade und Dampfdrücke steht die Verdampfungsziffer im 
umgekehrten Verhältnis zum Wärmeinhalt. 
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Zwecks Bestimmung der /У;.Әсһашіпіе für alle Fahr- 
geschwindigkeiten gilt folgendes. Die Verhältniszahlen der 
Abb. 2 sind berechnet *) und mit den Ergebnissen vieler 
Leistungsversuchsfahrten mit Lokomotiven in Einklang ge- 
bracht. Sie setzen ungefähr gleich grofse Damgferzeugung 
і. d. St. für alle Geschwindigkeiten voraus. Bei V wurde 
die Verhältniszahl für A: gleich 1,000 gesetzt. Von V’ ab- 
warts fällt der Wert von X; mangels genügender Dehnnng 
des Dampfes, von V’ aufwärts wegen Drosselung des Dampfes 
beim Ein- und Austritt in und aus den Zylindern und wegen 
relativ gröfserer innerer Wärmeverluste in den Zylindern, 
zufolge der notwendigen kleinen Füllungen. 

Die ausgezogene Linie def in Abb. 1 stellt die mittlere 
Höchstleistung des Kessels dar; bei gröfserer oder ge- 
ringerer Dampferzeugung verschiebt sie sich nach oben oder 
unten, etwa. bis zu den punktierten Linien. Kesselleistungs- 
grenze def liegt also bei einer Lokomotive nicht unabänderlich 
fest, sondern ist sehr von der Güte des Brennstoffes und 
dem Wirkungsgrad des Kessels abhängig. In den Mitten 
der einzelnen, die jeweilige Arbeitslage darstellenden Vier- 
ecke in Abb. I seien Senkrechte errichtet gedacht, auf denen 
die durch Versuch gefundenen Werte von W; aus Abb. 2 
aufgetragen sind. Es seien somit die für die /У;.Әсһашіпіе 
angegebenen Gröfsen (Abb. 2) 2. В. die Höhen der Ordinaten 
auf Linie def. Ein Verfolg der Linie der unterhalb. Y=0,4 H 
ist nicht erforderlich, da hierbei die Zugkraft am Triebrad 
Z. gewöhnlich schon die Reibungsgrenze, d.h. den Wert 
Z, erreicht hat. 

Die Reihen absoluter Fahrgeschwindigkeiten sind — je 
nach Vorkommen eines bestimmten V -- für einige etwa 
zutreffende Gröfsen von V errechnet und in der Zahlen- 
tafel unterhalb Abb. 2 eingetragen. Hat z. B. eine Lokomotive 
ein /--80 km/h, so wird, wenn Nimax = 1000 PS, №; „ах = 
0,860. 1000--860 PS bei V=48 km/h. V’ lafst sich bestimmen 
aus Nimax = (Z'. И) : 210 durch Einsetzen von Z’ = C, .p mig 
ei z.B. für die S,,-Vierling das erste Zugkraftkennzeichen 

Сі-- 1177 und mwi =3,1, so wird /--1177.3,1--4355 kg und 

"— (270.1175): 4355 — 72,4 km/h, da NV; max = 1175 PS**) war. 
Für die üblichen Schnellzuglokomotiven der Preufs. Staats- 
bahnen sind die wirtschaftlich besten Fahrgeschwindigkeiten 7” 
in der vorher angegebenen Weise berechnet und aus Tabelle2 
Spalte 6 ersichtlich. 


Tabelle 2. | 
1 | 2 | 3 | 4 | 5 E 6 
б КЕРЕ | Fahr: 
2| Bauart | ы öchst. | Zugkraft- Zylinder- | Zugkraft | geschwindigkeit 
жӛ der А | Кепп- - druck 2 „ЧЁ. 
= leistung ‚ М 
= | Lokomo- zeichen mig |=Ċi gei = 210.5 imax 
tive ` | Nimax . а | kgf/cm? kg 
| | =ч г SS 


Ss eg 


1 101. 3,9 2134 81,9 
2 Se | 1030 908 3,7 3504 | 793 
3 S, -| 1025 950 3,9 3705 74,6 | 
4 So 1515 1019 3,9 3975 84,2 
5 Sio Vierling 1175 1177 3,7 4355 . 12,4 
б |Sio-Verdund| ` 1392 1240 3,5 4341 . 86,6 


II) Werte von por und Zi =P mi. С. 


Wird zunächst davon abgesehen, dafs ғ, in geringem 
Mafse auch abhängig. ist von V, so liegt bei einstufiger 
Dehnung eg zwischen 0,2 und 0,25; bei zweistufiger Dehnung 
zwischen 0,15 und 0,2, bezogen auf den Niederdruckzyl. (bei 
0,3 bis 0,4 bezogen auf den Hochdruckzyl.). Die Werte der 
mittleren Dampfdrücke pm: seien im Zylinder durch Versuche 
ermittelt gedacht und als Senkrechte in der Mitte eines jeden 
Vierecks der Abb. 3 aufgetragen, so dafs die Fläche der 
Pmi bzw. 2; entsteht; denn да Z=p.C, und С, eine 
Konstante bei einer bestimmten Lokomotive, so ist Ze un- 
mittelbar proportional », also die Verhältniswerte von Z 
auch diejenigen von р. Sie seien bei V’ gleich 1,000 gesetzt. 
Die Zugkräfte an. der Kesselleitungsgrenze werden die 
gröfsten Kesselzugkräfte 2 genannt, im Gegensatz zu 
irgend einer anderen Maschinenzugkraft i= P mi .C, oder 
zur NEIDUNESZUBErAN Ze 


*) Vgl. Огап“, т, April 1915, 5. i18, vom ñ Verfasser, a Е 
**) Vgl. linke Spalte oben. er 


[15. Juni 1918) 


Die Werte*) von Pmi an der Kesselleistungsgrenze bei 
der betreffenden Geschwindigkeit V (Fig. 4) liegen auf der 
Schaulinie def, die in Abb.3 nur andeutungsweise verzeichnet 
ist. Die Art des Verlaufes dieser Linie bei dem gewählten 
Mafsstab für Y und s geht aus einer einfachen Ueberlegung 
hervor. Die erzeugte gröfste Dampfmenge i. d. St. im Be- 
harrungszustand kann wieder bei jeder Geschwindigkeit 
zwischen V=0,4 P und V=1,2 V als gleichbleibend an- 


Ah Je der iere? E mi und 
Ger Zughkröffe 


Л III L 
= ee EE 


ad ES ЖИН 
fest | fie | TTT. 
feet VA CTT, 


aa Tin rpa pa БО EE 
zoa |590| 570 | golar |397 | 30 | 
zer | aes | avs | wor [го Tara [ae [ave [aco 
“ао |е | 57 EES | x0 [ase [awe 
RCAC а EE 


Y5 +50|¥O*#4¥S| 3590| IO +75125 %30|20ғ25 


72 


Abb. 3--5. 
Für ғ,-- 0,2 gilt etwa die Abb. 5. Es 


gesehen werden. 
wächst Pw: bei 0,4 V auf 1,2 bis 1,3 pmi 
von Pm sind auf der Geraden hg aufgetragen. 
Zugkraft Zo bei V’, also die zu Vimar gehörige Zug- 
kraft, kann man einfach aus 4% =P mig. С, berechnen, weil 
Gröfsen für P mig bekannt sind. Da auch bei anderen Ge- 
schwindigkeiten Werte für р in der Zahlentafel unterhalb 
Abb. 4 gegeben, so kennt man, immer aus Z; =P mi. С, auch 
Zugkräfte bei anderen Fahrgeschwindigkeiten. Oder man 
bestimmt die Z;.Schaulinie für alle Geschwindigkeiten mit 
Hilfe der Verhältniszahlen für Z; in Abb. 47), wenn 7, bei 


Diese Gröfsen 


*) Vgl’ „Organ“, 1. April 1915, S, 118, vom Verfasser. 
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H bekannt ist. Hat z.B. Z bei E eine Gröfse von 4000 kg, 
worin И 90 km/h,. so wird bei 0,7 H, also bei 63 km/h, 
A 1 ‚300. 4000 — 5200 kg.' 


Ш) Werte des Dampfverbrauches d; = Юк" : МЕЗ in 
Abhängigkeit уоп е und V (Umdrehungszahl). 


Der Dampfverbrauch 2/28 einer Lokomotive ist abhängig: 


1) Von der Gröfse der Füllung e, d. h. von der Art des 
entwickelten Dampfdiagramms, also von ps; 

2) von der Umdrehungszahl » (Geschwindigkeit V), in- 
sofern bei kleinen Geschwindigkeiten die inneren Nieder- 
-schlagsverluste gröfser. sind und bei grofsem т die 
Drosselverluste grölser; 


N S S © 59 
ei sie 


SS) 


‘Abb. 6 u. 7. 


3) von der Art des Dampfes, nach seinem Druck und 
ob Satt- oder überhitzter Dampf; | 

4) von der Art der Dampfausnutzung (Dehnungsart), 
ob ein- oder zweistufige Dehnung. 


Bei den üblichen Kesseldrücken рг = 13 bis 15 atm abs 
liegt je nach Dehnungsart der günstigste Füllungsgrad e; 
0,15 und 0,25. Mit wachsendem H steigt ғ, etwas 
an. Um die Fläche des Dampfverbrauchs d; einer ge- 
gebenen Lokomotive durch Versuch zu ermitteln, werden für 


— 
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i EE EE 


alle Geschwindigkeitslagen die Füllungen е stufenweise ge- 
steigert, bis zur Kesselleistungsgrenze det, und die für alle 
e sich ergebenden Werte 4; als Senkrechte in der Mitte der 
betreffenden Vierecke der Abb. 6 aufgetragen. Diejenige 
Füllung г, wo bei dem betr. V ein Kleinstwert д; entsteht, 
wird als günstigster Füllungsgrad e, besonders vermerkt und 
im Grundrifs der Fläche mit g bezeichnet. 

Es ist angenommen, dafs die Verbindung der Punkte g 
die gerade Linie ас ergebe, und dafs in M das Minimum aller 
Kleinstwerte doe liege. Bei welcher Geschwindigkeit M liegt, 
hängt in erster Linie ab von den Drosselverlusten des 
Dampfes beim Eintritt und Austritt in und aus dem Zylinder. 
Je gröfser diese, um so mehr rückt M nach links. Der 
Schnittpunkt von ac mit def sei 6 genannt; die Geschwindigkeit 
hier ist V’, die tunlichst gleich sein soll der im Betrieb 
meistgebrauchten Fahrgeschwindigkeit. Zu beachten ist 
aber, dafs A sich verschieben kann, nämlich bei gröfserer 
oder geringerer Dampferzeugung i. d. St. als normal, indem 
dann die Linie der Kesselleistungsgrenze def sich nach unten 
oder oben verschiebt, bis etwa in die punktierten Lagen. 
V’ ist also kein genauer Festwert einer Lokomotive, sondern 
hängt von der stündlich erzeugten Dampfmenge ab. 

Angenäherte absolute Werte von dz bei V’ und an der 
Kesselleistungsgrenze (also im Punkt 2) sind: 


dik == 11,2 kg f. Sattdampf ein- 


stufige Dehnung u. рх = . 13 atm abs 
du == 9,6 kg f. Sattdampf zwei- 

stufige Dehnung u. 22--.. ІЗ , , 
diz = 9,2 kg f. Sattdampf zwei- 

stufige Dehnung u. p=. . 15 „p » 
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J = 1,0 kg f. überh. Dampf ein- 
stufige Dehnung u. p=. 


diz = 6,1 kg f. überh. Dampf. zwei- 
stufige Dehnung u. ра . . 15 „ , 


13 atm abs 7; = 325° 


tg == 325° 


Diese Zahlengröfsen für 4; ergeben sich auch mittels 
Tabelle 1, Spalte 4 und 5 aus д;--р..2 bzw. gc, 2. Bei 
zu grolser Nässe des Sattdampfes oder schlechtem Zustand 
oder bei zu geringer Anstrengung der Lokomotive verlieren 
die angegebenen Verbrauchszahlen ihre Gültigkeit. 


In Abb. 7a sind die Verhältniszahlen von d; an der 
Kesselleistungsgrenze (ди) verzeichnet; d; = 1,000 bei V”. 
Sie ergeben sich aus d;== 2: №; worin D der Dampfver- 
brauch immer der gleiche; also 4; ist umgekehrt proportional 
N; Da die N;z-Schaulinie bekannt, so ist dik = 1 : Nir. 
Man denke sich diese Grdfsen für ds in den Mitten der 
Vierecke von Abb. 6 als Höhen der Ordinaten räumlich auf 
Linie def aufgetragen. In Abb. 7b sind für alle Y zum 
Vergleich mit d; auch die angenäherten Werte д;, für eg ver- 
zeichnet. d;, wächst unterhalb Æ wegen der kleineren Um- 
drehungszahlen und gröfseren Lassigkeits- und inneren 
Warmeverluste; es wächst oberhalb Æ wegen gröfserer 
Drosselverluste. 4, sind auf der Fläche des Dampf- 
verbrauchs in Abb. 6 die Ordinaten auf der Linie ас. Es 
ist hier z. В. angenommen, dafs M bei 0,8 H liege. Um die 
Punkte A und M herum ist der Unterschied in den Werten 
дг nur gering. Die Werte di auf ас und die Lage von ас 
im Grundrifs sind unabhängig von der stündlich erzeugten 
Dampfmenge. ac hat bei ein und derselben Lokomotive eine 
feste Lage. 


Spar-Einsatz in Küchenherden. 


Von Joh. Neupert, Plauen i. V. 
(Mit Abbildung.) 


Bei verständiger Kohlenwirtschaft im Haushalt können min- 
destens 25 vH, das sind rund 8 Millionen Tonnen Kohle 
jährlich erspart werden, was einem Wert von etwa 120 Mil- 
lionen Mark entspricht. Während die meisten der im Handel 
befindlichen sogenannten Kohlensparer wertlos sind, konnte 
mit einem Schamotteeinsatz eine ganz beträchtliche Ersparnis 
an Kohlen erzielt werden. 

Die Maschinenfabrik Bremen G. m. b. H., Bremen, bringt 
nun einen derartigen Herdeinsatz unter dem Namen Brema- 
Brennstoff-Sparer auf den Markt, der in verschiedenen Aus- 
führungen zum DRP und DRGM, sowie zum Auslandspatent 
angemeldet ist, und mit dem der Leiter der Heiztechnischen 
Prüfungsanstalt, Ing. Mehl, Dresden, folgende Resultate erzielt 
hat: Ersparnis an Anfeuerholz bei Koks 63 vH, bei Braun- und 
Steinkohle 83 vH und bei Briketts 94 vH; Ersparnis an 
Brennstoffen bei böhmischer Braunkohle 28 vH, bei Steinkohle 
41 vH, bei Schmelzkohle 58 vH, bei Briketts 63 vH und bei 
Gaskoks 64 vH. Die Ermittelung der Erzeugungskosten 
für 1000 Wärmeeinheiten hat ergeben, dafs diese ohne den 
Einsatz 1,4 bis 2,7 mal mehr betragen als mit Einsatz, je 
nach Art des Brennstoffes. Das Verhältnis der verfeuerten 
Brennstoffmenge zum Gesamtrückstand auf dem Roste und 
im Aschenfall war z. В. bei Steinkohle ohne Einsatz 32 vH, 
mit dem Einsatz 5,4 vH, d. h. unter Verwendung des Einsatzes 
wurde der Heizstoff annähernd vollständig ausgebrannt, wäh- 
rend ohne den Einsatz etwa ein Drittel der verfeuerten 
Brennstoffmenge unausgenützt in die Asche wanderte. 


Soweit das wissenschaftliche Gutachten. Das Ergebnis 
praktisch ausgedrückt, kann man sagen, dafs mit dem Einsatz 
bei Küchenherden rund die Hälfte der Kohlen und fast das 
ganze Anfeuerholz gespart werden können. Was dies aufser- 
dem für die Hausfrau bedeutet, ist leicht ersichtlich: es braucht 
weniger Kohle zugetragen und weniger Asche weggeräumt zu 
werden, infolge der besseren Verbrennung entsteht weniger 
Rufs usw. | 

Der Einsatz beseitigt in erster Linie den Hauptübelstand, 
unter dem unsere Herdfeuerungen leiden, den zu grofsen 
Luftüberschufs, indem er die freie Rostfläche bis zu etwa 
50 vH verkleinert und dadurch den Zug und die Luftzufuhr 
zum Brennstoff auf das erforderliche Mindestmafs beschränkt. 
Er verwandelt die gewöhnliche Planrostfeuerung gleichsam 
in eine kleine Füllfeuerung und bewirkt dadurch, dafs der 
Rost zu allen Zeiten zwangsweise gleichmäfsig mit Brennstoff 


D 


bedeckt ist. Gleichzeitig wird auch der Heizraum verkleinert, 
und durch seine Mantelform werden die Heizgase in ihrer 
Wirkung zusammengehalten und auf den Teil der Herdplatte 
se und beschränkt, auf dem tatsächlich gekocht_wer- 
den soll. 


Längsschnitt. 


Kochgefafs 


mit Wasser 


mit Papier und Asche abgedeckts 
frastflache 


Querschnitt. 
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Der Herdeinsatz kann von jedem Laien ohne weiteres 
in die Herdfeuerung eingesetzt und aus ihr wieder entfernt 
werden. Er wird in verschiedener, der jeweiligen Herdan- 
lage, dem zu verwendenden Brennstoff und der beabsichtigten 
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Beanspruchung und Heizwirkung angepafsten Form angefertigt, 
als Zylinder oder als abgestutzter Konus, mit rundem oder 
mit viereckigem Querschnitt, aus einem behufs Spannungs- 
ausgleiches mit Längsschlitz versehenen Stück, aus einzelnen 
Segmenten, Steinen oder Platten in Schamotte, feuerbestandiger 
Metallegierung oder anderen feuerfesten Stoffen. Behufs Er- 
zielung grdfserer* Dauerhaftigkeit kann die Schamotteröhre 
mit Drahtsicherung versehen oder in einem‘Metallmantel ein- 
gebettet sein. 

Der Einsatz, der in gleichmafsig* abgestuften Höhen ge- 
liefert wird, soll,der Gröfse des jeweiligen Heizraumes ent- 
sprechend so gewählt werden, dafs der Abstand zwischen 
Unterkante Herdplatte und Oberkante Einsatz nicht weniger 
als 5 und nicht mehr als 10 mm beträgt. Er wird auf den 
Planrost gestellt und der Teil des Rostes aufserhalb des Ein- 
satzes wird in einfacher Weise abgedichtet, so dafs die Ver- 
brennungsluft lediglich durch die freie Rostfläche innerhalb 
des Einsatzes zum Brennstoff gelangen kann. Der Brenn- 
stoff wird durch das mittlere Ringstück, also von oben auf- 
gegeben. Es entsteht keine Schlacke, der Heizstoff verbrennt 
restlos bis auf etwas klare Asche, die durch den Rost fällt. 
Der Einsatz braucht also behufs Reinigung des Rostes nicht 
entfernt zu werden. 


Die Konusform ermöglicht eine verschiedenartige Ver- 
wendung je nach der Art des Brennstoffes und je nach der 
zu erzielenden Heizwirkung. Erfordert der Heizstoff eine 
gröfsere Luftzufuhr, so setzt man den Konus mit dem weiten 
Teil nach unten auf den Rost, im umgekehrten Falle mit 
dem engen. Benötigt man eine kleine Heizfläche, so nimmt 


man den spitzen Teil nach oben, und umgekehrt, wenn man 
eine grolse Heizfläche beansprucht. 


Zusammenfassend bietet der Herdeinsatz folgende Vor- 
teile: 


l. Durch Verringerung des Luftüberschusses und Er- 
zwingung einer gleichmäfsigen Beschickung des Rostes mit 
Brennstoff wird letzterer in vollkommener Weise ausgenützt, 
indem er fast rest- und schlackenlos verbrennt. 


Erhöhte Ausnutzung des Brennstoffes. 


2. Infolge des geringeren Zuges entweicht die Hitze 
nicht vorzeitig durch die Feueresse. Die Temperatur im 
Feuerraum wird höher, das Rauchgasvolumen für das kg 
Brennstoff geringer. 


Steigerung der Wirkung durch Beschränkung 
auf den Heizraum. 


3. Der mantelförmige Einsatz hält die Hitze zusammen 
und leitet sie unmittelbar bis an die gewünschte Kochstelle 
und beschränkt sie auf dieselbe. 


Steigerung der Heizwirkung durch Beschränkung 
auf die Stelle, auf der gekocht wird. 


Durch die bisher erfolgte Prüfung des kleinen Typs 
dieser Vorrichtung ist zunächst der Wert für kleinere Haus- 
haltungen dargetan; es ist anzunehmen, dafs die Ausführungs- 
formen für gröfsere Herde kaum weniger gute Ergebnisse 
liefern werden. Auch wird die Dauerhaftigkeit in Friedens- 
zeiten die erwünschte weitere Steigerung erfahren. 


Stehbolzendrehbank der Mammutwerke in Nürnberg 


(Mit 7 Abbildungen.) 


Die Erfahrung, dafs schlecht eingepafste Stehbolzen schon 
nach kurzer Zeit undicht werden und dann unangenehme 
Betriebsstörungen hervorrufen, verlangt, dafs bei diesen 
wichtigen Bestandteilen des Lokomotivkessels das Gewinde 
sauber und scharf ausgeschnitten und an beiden Köpfen so 
genau eingepafst wird, dafs der Stehbolzen auch ohne Ver- 
nietung dichthalt. Der Umstand, dafs besonders beim ma- 
schinellen Einschneiden der Gewindelöcher in die beiden 
Kesselwände durch das Wanken des Bohrers das hintere 
Loch immer etwas weiter ausfällt, als das vordere, bedingt 
dabei, dafs der Stehbolzen am hinteren Kopfe entsprechend 
stärker gehalten sein mufs, wenn er im Gewinde genügend 
festsitzen soll. 

Eine diesen Anforderungen entsprechende Herstellung 
der Stehbolzen konnte bisher höchstens durch sorgfältiges 
Drehen und Schneiden des Bolzens nach Kaliberringen 
zwischen den Spitzen erzielt werden; die richtigere Herstellung 
der Bolzen von der Stange war dabei ausgeschlossen. 

Diesem überall empfundenen Mangel hilft die nachstehend 
beschriebene Stehbolzendrehbank mit gesetzlich geschütztem 
Schnelldreh- und Gewindeschneidsupport ab. Durch sinnreiche 
Vereinigung und Verstellbarkeit der Dreh- und Gewinde- 
schneid-Werkzeuge kann auf dieser Maschine jeder beliebige 
Genauigkeitsgrad der Bolzen in höchster Leistungsfähigkeit 
erreicht werden. Ueber die Arbeitsweise und Leistungen 
der Bank gibt das Schema Abb. I und 2 näheren Aufschlufs. 

Die Maschine arbeitet fast selbsttätig und der Arbeiter 
wird bei den angegebenen Leistungen nur mäfsig angestrengt, 
weil er den Support durch leichte Kurbelbewegungen bewegen 
kann und das Aufdrücken des Patronenhebels mit der linken 
Hand, wie es bei anderen Maschinen ständig erforderlich ist, 
wegfällt. 

Das Bett ist sehr breit und stark verrippt und hat hohe, 
gehobelte und geschabte für den Bettschlitten und den Reit- 
Stock getrennte Prismaführungen. Es ist mit einer umlaufenden 
Rinne zum Auffangen der Kühlflüssigkeit und der Späne ver- 
Shen und ruht auf einem in seiner ganzen Länge auf dem 
Boden aufliegenden, als Schrank ausgebildeten Kastenfufs. — 
Infolge der sachgemäfsen Materialverteilung des Bettes arbeitet 
tie Maschine auch bei höchster Beanspruchung erschütte- 
tingsfrei, so dafs eine hervorragend genaue Dreharbeit 
gewährleistet ist. (Abb. 3) 

Der Spindelstock ist ebenfalls sehr kräftig gehalten. Die 
Hauptspindel ist zur Aufnahme des Stangenmaterials durch, 
bohrt. Sie ist aus bestem Stahl geschmiedet, genau ge- 
Schliffen und läuft mit zylindrischen Lagerstellen in langen, 


achsial nachstellbaren, aufsen konischen Lagern aus Phosphor- 
bronze; das hintere Lager besitzt eine Gegendruckkappe mit 
Druckringen zur Aufnahme des Enddruckes. 

Der Antrieb erfolgt durch breite, dreifache Stufenscheibe 
und Deckenvorgelege für 2 verschiedene Geschwindigkeiten, 
so dafs insgesamt 6 verschiedene Spindelgeschwindigkeiten 
möglich sind. Er kann durch den vorn links befindlichen 
langen Handhebel 12, der auf eine in die Stufenscheibe ein- 
gebaute Reibungskupplung mit nachstellbaren Reibungsflächen 
wirkt, augenblicklich ein- und ausgerückt werden, wobei eine 
Klinke ein selbsttätiges Lösen dieser Kupplung verhindert. 
(Abb. 4). Das Umschalten auf andere Geschwindigkeit beim 
Uebergang vom Drehen zum Gewindeschneiden und um- 
gekehrt wird während des Ganges der Maschine durch einen 
einfachen, am Spindelstock angeordneten Zughebel bewirkt. — 

Durch ein Stirnritzel am hinteren Ende der Hauptspindel 
wird die Bewegung sowohl auf die an der hinteren Seite der 
Maschine befindliche Patronenwelle 174, als auch auf die Zug- 
spindel 147 (Abb.5) an der vorderen Seite der Maschine 
übertragen. Die Zugspindel ist mit einem Vorschubräder- 
kasten ausgestattet, der durch Verschieben eines Handhebels 
einen dreifachen Vorschubwechsel ermöglicht, und gibt die 
Vorschubbewegung für die Dreharbeit durch Schnecke und 
Schneckenrad, Ritzel und Zahnstange an den Support weiter. 

Der Support besteht aus dem Bettschlitten 40, dem Quer- 
support 61 mit Oberteil 62 und den beiden Strehlerböckchen 64 
und 65. Der Bettschlitten ist auf den hohen, dachförmigen 
Prismen des Bettes sehr lang geführt. Zwecks leichter Ver- 
schiebung sind seine nachstellbaren Führungsleisten stets gut 
zu ölen. — Auch der Quersupport führt sich lang auf dach- 
förmigen Prismen des Bettschlittens. Er ist durch Kurbel 226 
und Spindel 221 zu verschieben. Die Spindel 221 hat 2 Teil- 
ringe, von denen der innere 69 für das Drehen, der äufsere 
70 für das Gewindeschneiden dient; beide Teilringe können 
durch Gegenmuttern nach Bedarf einreguliert werden. 

Auf dem am Quersupport befestigten Oberteil 62 befindet 
sich vorn an der rechten Innenseite der in der Längsrichtung 
verschiebbare Doppelstahlhalter 67 und (bei der Herstellung 
längerer Stehbolzen) der stets mitgelieferte Sonderhalter für 
den 4. Drehstahl. Im Doppelhalter 67 ist der linke Stahl auf 
Höhe einstellbar, so dafs auch bei gröfseren Gewindestärken 
ein bestimmtes Kernmafs am Stengel des Stehbolzens zu er- 
reichen ist. Sé ИРИ. 

An der linken Seite des Oberteils ist der Abstechschieber 
201 angebracht. Dieser trägt 3 Werkzeuge: die Zentrier- 
spitze 242, den Abstechstahl 270 und den Anfasestahl 271 
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(Abb. 3). Der Abstechstahl dient auch als Drehstahl für den 
linksseitigen Gewindekopf. Seine Schneidkante ist links bis 
zur Hälfte um 45 Grad gebrochen und ermöglicht dadurch 
die Erzielung von sog. positiven Körnern. — Der Abstech- 
schieber ist durch Kurbel 227 und Spindel 228 vor- und 


e) Zentrieren (fällt bel 
pos. Körner fort) 


d) Abstechen und Abfasen. 


beiden Köpfen gleich- 


с) Gewindeschneiden an 
1 eisernen Stehbolzen etwa 5 Minuten. 


1 kupfernen Stehbolzen etwa 3 Minuten. 


Herstellung der Stehbolzen von der Stange. 


Arbeitszeit für | 


Bolzen 
Abb. 1. 


4 Drehstählen bei 
von 180—230 mm Länge. 
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а) Drehen und Einstechen 
mit 8 Drehstahlen_ bei 
Bolzen bis 180 mm Länge. 


rückwärts verstellbar. Damit ist die Möglichkeit gegeben, 
beliebig abgesetzte Stehbolzenköpfe abdrehen zu können. 

Jeder Drehstahl kann nach Skala und Nonius genau 
eingestellt werden. Der Weg eines jeden Werkzeuges ist 
durch verstellbaren Anschlag begrenzt und zwar erfolgt die 
Tiefenauslösung beim Zentrieren durch Anstofs an Anschlag 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN ` 


(15. Juni 1918) 


243, beim Drehen durch Anstofs des niedergeklappten Hebels 
209 an Anschlag 53 und beim Gewindeschneiden durch 
Anstofs der vorderen Schraube 170 des Anschlags 200 an 
den Quersupport 61. — Die Auslösung des Längsganges 
wird beim Drehen durch Anstofs der Rolle 191 an den 
Anschlag 189, beim Gewindeschneiden durch Anstofs der 
links am Bettschlitten befindlichen Stange an die Einstell- 
schraube 168 bewirkt. 

Auf dem hinteren Teile des Quersupportes 61 sind gleich- 
falls auf prismatischen Führungen die Gewindestrehlerböcke 
64 und 65 angeordnet. Der Doppelbock 64 ist durch die Spindel 
212 in der Längsrichtung verschiebbar; die Kreisstrehler 273a 
rechts und links können je nach Länge der Stehbolzen 
befestigt werden. Durch den Halter 220a werden die Strehler 
in Schnittmitte gebracht und durch die Muttern gehalten. — 
Der Strehlerbock 65 mit seinem Kreisstrehler 273 ist durch 
die Spindel 213 vor- und rückwärts zu verschieben und 
ermöglicht dadurch das Schneiden der stärkeren Gewinde- 
köpfe bis 80 mm. | 
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Köpfen gleichzeitig. 


c) Gewindeschneiden an beiden 
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Heratellung der abgesetzten kupfernen Stehbolzen zwischen den Spitzen. 
Arbeitszeit für 1 Stück etwa 5 Minuten. 


Abb. 2. 


a) Einstechen am dicken Kopf 
seitlich. 


Der Selbstgang des Supportes beim Gewindeschneiden 
wird durch die an der hinteren Seite des Bettes befindliche 
Patronenwelle 174 in Verbindung mit der Leitpatrone 274 
bewirkt. Die Patronenwelle dreht sich mit der halben Ge- 
schwindigkeit der Hauptspindel; die Gewindepatrone hat 
daher ein sehr grobes Gewinde, was natürlich eine grofse 
Haltbarkeit gewährleistet. Die Gewindepatrone ist leicht 
auswechselbar und kann sehr kurz sein, da wegen des gleich- 
zeitigen Schneidens beider Gewindeköpfe nur eine Kopflänge 
des Stehbolzens in Betracht kommt. 

Das Klemmfutter 20 am vorderen Ende der Hauptspindel 
zeichnet sich besonders dadurch aus, dafs es ohne Schwierig- 
keiten für verschiedene Bolzendurchmesser einzustellen ist. 
Infalge günstiger Hebelübersetzung spannt das Klemmfutter 
sehr fest; seine Betätigung kann durch den Handhebel 17 
während des Ganges der Maschine vorgenommen werden. 


Der Reitstock ist ebenfalls sehr kräftig gehalten. Er 
besitzt einen Janggefithrten Reitnagel, ist auf den Bettprismen 
verschiebbar und durch Schrauben auf dem Bette festklemmbar. 


| 
| 


_——-————— --- 
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Abb. 3. Ansicht der Drehbank von vorn. 
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Abb. 4. Einzelansichten дег Drehbank, 
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Abb. 5. Einzelansichten der Drehbank. 
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Bei der Herstellung der 
Stehbolzen von der Stange 
empfiehlt sich neben Kupfer 
besonders ein weiches, aut 
höchstens 0,15 mm genau ge- 
zogenes Stehbolzeneisen (sog. 
Automatenstahl) von etwa 36 
bis 45 kg Festigkeit. Das Ma-: 
terial wird in die Hauptspindel 
eingeführt, hinten gut unter- 
stützt und im Materialspann- 
kopf 20 durch den. langen 
Hebel 17 festgespannt, nach- 
dem die Backen 126 des 
Spannkopfes durch die Ein- 
stellschrauben 22 dem Mate- 
rialdurchmesser entsprechend 
eingestellt sind. Hierbeigeben 
die auf dem Klemmbacken 
befindlichen Führungsstifte 
den Materialdurchmesser in | 
Millimetern an. Die Ringe 
um die Einstellschrauben 22 
dienen zur Feineinstellung. 
Die Klemmbacken des Kopfes 
haben einen Spannweg -von 
etwa | mm und werden durch 
das Gestänge über den Gabel- 
hebel 14 und die Steine 15 
geöffnet und geschlossen. Der 
Spannkopf mufs so eingestellt 
sein, dafs zum Schliefsen durch 
den Hebel 17 eine gewisse 
Anstrengung erforderlich ist. 
— Kommt gewalztes Stangen- 
material mit rauher, unrunder 
Oberfläche zur Verarbeitung, 
so ist der Spannkopf nebst 
Hebelanordnung durch Ab- 
ziehen der Bolzen 122 und 124 zu entfernen und an seine 
Stelle ein kräftiges, ‚zentrisch spannendes Dreibackenfutter mit 
Bohrbacken auf die Spindelnase aufzuschrauben. 

Das Zentrieren der um etwa 30 mm aus dem Spannfutter 
hervorragenden , Materialstange erfolgt durch die Zentrier- 
spitze 242 am Abstechschieber 201, wobei letzterer durch 
die Kurbel 227 an seinen Anschlag 295 und der Quersup Sn 
61 durch die EES 226 an seinen Anschlag 24 
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Einzelansichten der Drehbank. 


bringen ist. Der Anschlag 209 ist hochzuklappen. Nachdem 
durch Ziehen am Handrade 47 ein Zentrum von etwa D mm 
Tiefe erzeugt ist, sind beide Schieber in die Anfangsstellung 
zurückzukurbeln. Durch Verschieben des Hebels 12 nach 
rechts wird alsdann die Reibungskupplung im Antrieb gelöst, 
worauf der stillstehende Spannkopf durch Hebel 17 zu öffnen 


und die Materialstange bis an die Reitstockspitze 114 zu 


schieben ist. (Schlufs folgt. ) 


Verschiedenes. | | 


Verein deutscher Giefserei-Fachleute (E. V.). Die 8. ота 
sammlung fand уот 25. bis 27. Mai ebenso wie im Ee Jahre in der Aula 
der Königlichen Geologischen Landesanstalt Berlin statt, in der eine Reihe 
interessanter Vorträge gehalten wurde. 

Der Vorsitzende, Herr Fabrikdirektor Dahl, begrüfste die Festver- 
sammlung unter Hinweis auf die günstigen F ortschritte unseres unvergleich- 
lichen Heeres an der Westfront, um sich dann dem einschlägigen Fache 
zuzuwenden. Seine von dem wärmsten Empfinden für das wirtschaftliche 
Wohl unseres deutschen Vaterlandes getragenen Worte konzentrierten sich 
in dem Wunsche, dafs die Giefsereibetriebe weiter bestrebt sein sollten, 
mit allen Stoffen noch vielmehr als bisher zu sparen. Er hielt nicht mit 
dem Vorwurf zurück, dafs man gerade in Giefsereibetrieben der gröfsten 
Verschwendung begegne. Seine Richtwege für die weitere gedeihliche 
Entwicklung der Giefsereibetriebe verdienten es, trotz der Papierknappheit 
ausführlich in den Fachzeitschriften wiedergegeben zu werden. 

Herr Oberingenieur Dipl.-Ing. H. Adämmer, Berlin, sprach über 
„Stahlzusatz Беа Gufseisen-Schmelzen.“ 

Der Voitrag war für die Fachleute von ganz besonderem Wert, weil 
er eigene Erfah ungen des Herrn Vortragenden wiedergab. Die grofse 
Gewissenhaftigk Šit, mit der die Schmelzversuche angestellt waren, geht aus 
den vielen chemischen Analysen hervor, die sowohl von dem verwendeten 
Einsatz als demSchmelzgut bei den verschiedenen Pfannen bezw. Abstichen 
und von den Schlacken vorlagen. Ein den Festteilnehmern überreichtes 
Blatt enthielt u. a. Ergebnisse über die Zusammensetzung von Kolbenringen, 
die bekanntlich besonders hart und zäh hergestellt werden müssen, zumal 
ihre Beanspruchung eine weit höhere als jene der Zylinderbohrung ist. 
Ein solches Material wird jedem Teilnehmer an der Hauptversammlung eine 
Richtschnur zur Erreichung gleich guter Ergebnisse bieten, sofern die übrigen 
Bedingungen über die Temperaturen, die Windpressung und den Gang des 
Ofens erfüllt werden. Leider trifft heute eine solche Voraussetzung wegen 
der dauernden Verschlechterung des Roheisens kaum noch zu. Das jetzt 
gelieferte Roheisen enthält meist einen Schwefelgehalt von 0,2 vH und 
darüber. Dazu kommt die schlechte Qualität des Koks, dessen Schwefel- 
gehalt ebenfalls zugenommen hat und endlich der minderwertige Kalkstein, 
der meist Kieselsäure enthält. 


| 
| 
| 
| 


Den zweiten Vortrag über „Die Metallfreigabe-Stelle und ihre Erfahrungen . 


mit Ersatzstoffen* hielt wegen Erkrankung des Herrn Prof. Dr. Kessner 
Herr Dr. Gurnik, Berlin. Ueber den Vortragsgegenstand ist im allge- 
meinen Neues nicht zu berichten, weil er in den Versammlungen des Vereins 
Deutscher Maschinen-Ingenieure und in andern Vereinen bereits in ähnlicher 
Weise behandelt worden ist. Von besonderem Interesse könnte die Er- 
wähnung sein, dafs man schon dazu geschritten ist, auch in Walzwerken 
die offenen Lager durch geschlossene zu ersetzen, nachdem man auf Grund 
angestellter Versuche den Beweis für die Bewährung der Ersatzstoffe 
(Bleilegierung) auch für die Lagerschalen erbracht hat. Bedingung ist nur, 
dafs durch wiegeartige Lagerung der Lagerschalen die beobachteten Kanten- 
pressungen vermieden und die althergebrachten Schmiernuten, durch die 
das Oel nur herausgeprefst wird, beseitigt werden. 

Die „Kriegsschwierigkeiten im Schmelz- und Giefsereibetriebe“ behandelte 
Herr Geheimer Bergrat Prof. B. Osann, Clausthal. Dieser Vortrag löste 
eine lebhafte Besprechung aus, zumal die Schwierigkeiten im Giefsereifache 
im Laufe des Krieges sich mehr und mehr zugespitzt haben. Eine Rund- 
frage bei allen Giefsereibetrieben gab dem Vortragenden Gelegenheit, über 
die ihm gemeldeten Vorkommnisse eingehend zu sprechen und seine Er- 
fahrungen und Ansichten darüber kundzugeben. Eigenschaften wie grofse 
Härte beim Bearbeiten der Gufsstücke, Lunkerbildungen, Spannungen und 
Reifsen der Stücke führten den Vortragenden auf das Thema des Schwefel- 
gehaltes des Eisens; während früher als Grenze 0,1 angenommen wurde, 
hat man jetzt mit S = 0,2—0,28 vH unter Umständen zu rechnen, so dafs 
die Härte und die Lunkerbildung des Materials erklärlich erscheint. Da 
Roheisen immer knapper wird, ist jede Giefserei zur Verwendung gröfserer 
Mengen von Brucheisen gezwungen, mit dessen Umschmelzen der Schwefel- 
gehalt zuzüglich des immer schlechter werdenden Koks zu wachsen beginnt. 
Zur Entschwefelung des Eisens fehlt aber anderseits gerade das Mangan. 
Den Giefsereien bleibt schliefslich nichts anderes übrig, als das bezogene 
Eisen zu sortieren oder es einem Veredelungsverfahren auszusetzen, um 
die sonst mit Sicherheit zu gewärtigende Verseuchung der Giefsereien in 
Zukunft zu vermeiden. Ein weiteres Behelfsmittel wäre der Flammofen, 
der eigentlich nur für schwere Teile in Anwendung käme, sich aber mit 
Kohle zur Herabdrückung des Schwefelgehaltes betreiben liefse, oder die 
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Verbindung des Kupolofens mit dem Flammofen zur Erzielung eines bestimmten 
Siliziumgehalts usw. 

Im Mittelpunkt des Vortrages stand die Erscheinung des ,umgekehrten 
Hartgusses“ d. h. das Auftreten weifsen Eisens im Innern des grauen 
Gefüges der Gufsstücke. Während also bei normalen Verhältnissen die 
harte Haut aufsen auf der Oberfläche liegen sollte, fällt das Gufsstück hier 
weich, in dessen Innern dagegen (in verteilter Form) hart aus. Ueber die 
Entstehung dieser Erscheinung liegt zurzeit eine einwandfreie Erklärung 
noch nicht vor. Dagegen scheint es, dafs rostiges Brucheisen und der 
Sauerstoflgehalt hierbei ursächlich sind. Die harten Stellen befinden sich 
nicht am Eingufs, sondern weiter davon entfernt, so dafs man auch geneigt 
sein könnte, Temperatureinflüsse mit in die Betrachtung hineinzuziehen. 
Von einer Seigerung kann nicht die Rede sein, weil die Analysen des 
weifsen und grauen Gefüges gut übereinstimmen. Die Ansicht des Vor- 
sitzenden, dafs durch die Entweichung der Gase Arbeit geleistet und Wärme 
abgeführt wird, also eine Abkühlung erfolgt, wurde im allgemeinen nicht 
geteilt. Es stehen sich, wie bereits erwähnt, vorläufig nur Hypothesen 
gegenüber. Brucheisen kann durch Ferrosilizium veredelt werden; je mehr 
Brucheisen, desto mehr also Einsatz an Silizium. Die Not zwingt uns 
heute, ferner Ausfall-Roheisen zu verschmelzen, d. h. ein Roheisen, das ein 
Hochofen mit schlechtem Gang (mulmige Erze, schlechter Koks usw.) liefert. 
Solches Eisen mit 1,33—1,60 Si und S = 0,23 zeigt lichtgrauen Bruch, 
dessen Fläche aber nicht strahlend ist, kleine Krater durch Gasbildung 
und dgl. 

Ein weiteres Thema war die schlechte Qualität des feuerfesten Futters, 
das bei kleinen Konvertern Schlackenexplosionen herbeiführt, nachdem es 
Eisenoxydul aufgenommen und in diesem Zustande auf das Eisen unter 
CO-Bildung eingewirkt hat. 

Es würde zu weit führen, die weiteren Ausführungen hier zu besprechen, 
weshalb ich mich mit diesen herausgegriffenen Punkten begnügen möchte. 

Von der Deutschen Evaporator-Aktiengesellschaft wurde den von ihr 
angefertigten Deva-Steinen grofse Haltbarkeit nachgewiesen. 

Der 4. Vortrag „Wirtschaftlichkeit im Betriebe vonMartinöfen, Bessemer- 
Birnen, Thomas-Konvertern, Tempergiefsereien und Elektroéfen“ von Herrn 
Oberingenieur Herkenrath, Bonn, erhielt insofern eine Abänderung, als 
der Vortragende nur die Rentabilität des Elektroofens gegenüber den andern 
Oefen beleuchten wollte. Nach ihm sind die Aussichten über Ersparnis an 
Kohle im Giefsereibetriebe schwach; denn was man an Kohle spart, findet 
man, wie ein alter Giefsereifachmann behauptete, im Schrotthauten wieder. 
Der Elektroofen dürfte nur mit den Tiegelöfen konkurrieren, vorausgesetzt, 
dafs die Kosten des elektrischen Stromes und die Ausnutzung des Ofens 
den allgemeinen Bedingungen entsprechen. Unter 1000 kg Einsatz ist der 
Elektroofen sogar besser als der Tiegelofen, so dafs seine Anwendung in 
Zukunft eine gewisse Verbreitung erfahren dürfte. 

Im Anschlufs an diesen Vortrag, der uns in Lichtbildern eine Anzahl 
von Ausführungen elektrischer Oefen vor Augen führte, berichtete Herr 
Bosshardt über seine vorzüglichen Erfolge mit den von ihm konstruierten 
Herdöfen zur Herstellung schmiedbaren Stahls. Den Teilnehmern wurde 
eine Anzahl von gegossenen Stücken in dünnster Form (bis zu 3 mm) vor- 
geführt, die hauptsächlich für Marinezwecke (Unterseeboote) Anwendung 
finden. U.a. wurde über ein Erzeugnis berichtet, das bei 32 vH Dehnung 
34 vH Festigkeit aufwies. Der Bosshardt’sche Herdofen scheint sich über- 
all da vorzüglich zu bewähren, wo er in dauernder Benutzung ist. Wegen 
sciner hohen Temperaturen (1900—2000 0) kann sich das Schamottemauer- 
werk bei Abkühlungen nicht gut halten. Auch wird dann der Betrieb 
unwirtschaftlich. Die Erzeugnisse des Bosshardt’schen Herdofens sind 
unter dem Namen ,Flexilisstahl* bekannt. 

Den letzten Vortrag über die Tätigkeit des Formsand-Ausschusses 
hielt der Königliche Bezirksgeologe Herr Dr. Behr, Berlin. Nach ihm 


hatte der Aufruf ein nur sehr geringes Ergebnis gehabt, weil die Bezeich-. 


nungen des Formsandes nach Fundort usw. nicht stichhaltig waren. Meist 
waren nur Händler angegeben, die kein Interresse hatten, ihre Bezugsquellen 
zu verraten. Indes hat der Herr Vortragende bereits im schlesischen 
Gebiet wertvolle Erfahrungen gemacht und neue Methoden gefunden, um 
die Eigenschaften des Formsandes nach jeder Richtung hin festzulegen. 
Da die Arbeiten noch nicht abgeschlossen sind, dürften wir im Laufe des 
Jahres oder später Näheres über die gedeihliche Entwickelung dieser 
wichtigen Aufgabe erfahren. de Grahl. 


Die Eisen- und Manganerzversorgung Deutschlands, insbe- 
sondere die Bedeutung des Beckens von Briey und Longwy. Von 
Dr.-Ing. L. С. Glaser. Sonderabdruck aus Glasers Annalen Band 82, 
Nr. 976, Seite 43. Interessenten erhalten diesen Abdruck, solange der 
Vorrat reicht, kostenlos durch den Verlag, Berlin SW 68, Lindenstrafse 99. 


Mitteleuropäischer Verband akademischer Ingenieurvereine. 
Diesem in der Osterwoche 1916 vom Oesterr. Ingenieur- und Architekten- 
Verein und dem Verband Deutscher Diplom-Ingenieure gegründeten An- 
näherungsverband hat sich nunmehr auch der Sächsische Markscheider- 
Verein in Niederplanitz b/Zwickau i. Sa. angeschlossen. 


Personal-Nachrichten. 


Deutsches Reich. Militärbauverwaltung Preußen. . In den 
erbetenen Ruhestand getreten: der Baurat Maillard, Vorstand des 
Militärbauamts Danzig II. 

Preußen. Ernannt: zum aufserordentl. Honorarprofessor in der 
Abt. für Chemie und Hüttenkunde an der Techn. Hochschule Breslau der 
Dozent dieser Hochschule Professor Dr.« Sng. Oberhoffer. 

Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat den Zivilingenieuren Bau- 
räten Contag in Berlin-Friedenau und Dr- Aug, Taaks in Hannover; 

der Charakter als Baurat dem Oberingenieur de Grahl in Berlin- 
~ Schöneberg und dem Architekten Hartmann in Berlin-Grunewald; 


eine planmälsige Regierungsbaumeisterstelle dem Regierungsbaumeister 
des Hochbaues Nicolas in Berlin (Geschäftsbereich des Polizeipräsidiums 
in Berlin). 

Ueberwiesen: der Кер. „Baumeister des Hochbaufaches Adolf Meyer 
der Regierung in Allenstein. | 

Versetzt: die Reg.- und Bauräte Hagen von Essen nach Cöln, 
Bracht von Hamm an die Kanalbaudirektion in Essen und der Baurat 
Tillich von Cassel nach Dirschau (Geschäftsbereich der Weichselstrom- 
bauverwaltung) als Vorstand des Wasserbauamts daselbst, der Reg.- und 
Baurat Paul Nordhausen, bisher in Deutsch-Eylau, als Mitglied (auftrw.) 
der Eisenbahndirektion nach Danzig und der Reg.-Baumeister des Maschinen- 
baufaches Wilhelm Meyer von Hannover nach Cassel; 

ferner der Baurat Strutz von Gumbinnen nach Schneidemühl als 
Vorstand des Hochbauamtes daselbst, der Reg.-Baumeister des Hochbau- 
facnes Rohr von Berlin nach Gumbinnen und der Reg.-Baumeister des 
Wasser- und Strafsenbaufaches Schulemann von Berlin nach Trier. 

Die Staatsprüfung haben bestanden: die Reg.-Bauführer 
Heinrich Richard und Dr.-Jng. Artur Willnow (Hochbaufach), Dr.-Ing. 
Richard Wreden (Wasser- und Strafsenbaufach) und эгей Schroeter 


(Eisenbahn- und Strafsenbaufach). 


Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staatsdienste er- 
teilt: dem Reg.-Baumeister Heinrich Jordan in Hannover-Waldhausen. 


Bayern., In etatmäfsiger Weise befördert: zum Reg.- und 

Baurat bei der Obersten Baubehörde im Staatsminist. des Innern der 
Bauamtmann bei der Landesstelle für Gewässerkunde Franz Krieger. 
2 Berufen:-zum ordentl. Professor für Kunstgeschichte und Aesthetik 
an der Techn. Hochschule München der Privatdozent -mit dem Titel und 
Rang eines aufserordentl. Professors und Kustos der Architektursammlung 
dieser Hochschule Dr. Joseph Popp; _ 

in etatmäfsiger Weise als Direktionsrat und als Vorstand an die 
Werkstätteninspektion II Weiden der Obermaschineninspektor der Eisen- 
bahndirektion München Richard Aldinger. 


Den Heldentod für das Vaterland starben: Dol, Ana, 
Kurt v. Braun, Danzig-Oliva; Studierender der Techn. Hoch- 
schule Hannover Gerhard Desgraz, Ritter des Eisernen Kreuzes; 
Dipl.-Ing. Wilhelm Deuschle, Gewerbelehrer in Schwäbisch-Hall, 
Ritter des Eisernen Kreuzes erster Klasse; Reg.-Baumeister a. D. Kurt 
Doerks, Greifenhagen, Ritter des Eisernen Kreuzes erster Klasse; Kandidat 
der Ingenieurwissenschaften Karl Freund, Hagen i. W., Ritter des Eisernen 


- Kreuzes; Reg.-Baumeister Hans Fütterer, Berlin; Dipl.: Jng. Kurt Glaubke, 


Graudenz, Ritter des Eisernen Kreuzes erster Klasse; Bauingenieur Erich 
Moritz, Danzig, Ritter des Eisernen Kreuzes; Architekt Hans Schiller, 
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IL Anzahl der Lehrlinge und Ausbildungswerkstätten. 


Ueber den Umfang des Lehrlingswesens in den Werk- 
Stätten der preufsischen Staatseisenbahnverwaltung gibt um- 
stehende Zusammenstellung (Tafel 1) Auskunft. 

Die Zahlenwerte der Spalten 4 und 2 sind in Abb. la 
und Ib als Längen aufgetragen. Man erhält dadurch die 
tnie der Anzahl der Lohnbediensteten in den Eisenbahn- 
werkstätten in der Zeit von 1883—1914 und die Linie der 
Anzahl der Lehrlinge in der Zeit von 1879—1914. 


Die Zusammenstellung ist in mehrfacher Beziehung lehr- 
Teich. Man sieht, dafs, von den Schwankungen der ersten 
drei Jahre abgesehen, eine ziemlich gleichmäfsige Zunahme 
an Lehrlingen stattfindet. Dies läfst auch die bildliche Dar- 
Stellung deutlich erkennen. Die Linie der Werkstättenhand- 
Werker und Arbeiter verläuft wesentlich anders. Die Be- 
Ziehungen beider Linien zu einander wird an späterer Stelle 

«і Erörterung der Anzahl der Lehrlinge zu den Lohnbedien- 
TE «еп noch besprechen werden. Die Vergröfserung des Bahn- 
Stzes übt auf die Entwicklung des Lehrlingswesens nicht 


immer den? gleichen Einflufs aus, insbesondere macht sich 
die Verstaatlichung so vieler bedeutender Eisenbahngesell- 
schaften in den Jahren 1880—1885 nicht im gleichen Mafse 
durch eine entsprechende Erhöhung der Lehrlingszahl be- 
merkbar. Dies. dürfte daran liegen, dafs die verschiedenen 
Privatgesellschaften nicht überall in demselben Umfange für 
die Heranbildung des Handwerkernachwuchses gesorgt hatten. 
Sobald diese grofsen Gesellschaftsbahnen erst mit den übrigen 
Staatsbahnen mehr verschmolzen sind, ist das Bahnnetz und 
die Anzahl der Lehrlinge in annähernd gleichem Verhältnis 
gewachsen. 

Die Ausbildung von Lehrlingen erfolgte im Jahre 1914 
in 64 Hauptwerkstätten und in den beiden Nebenwerkstätten 
Glückstadt und St. Wendel. Die näheren Angaben gehen 
aus Uebersicht Tafel 2 hervor. Für die Spalte 5 u. 6 ist der 
Stand vom Juni 1914 zu Grunde gelegt. Die Angaben zu 
den Spalten 2—4 und 7--9 sind den Geschäftlichen Nach- 
richten (Ausgabe 1914) für den Bereich der vereinigten 
preufsischen und hessischen Staatseisenbahnen Teil II 5. 230 
bis 266 entnommen. 
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Tafel 1. 4 
Uebersicht über Ше іп den Eisenbahnwerkstätten beschäftigten Lehrlinge, Handwerker und Arbeiter. 


Se 


un 
tro 
55 
> 


Am Schlusse des | Anzahl а. i. Durch- 
schnitt d. Etats- 


Etatsjahres waren | >” 
jahres beschäf- 


Anzahl 
Lehrlinge 


|6 | Po 
Bahnlange 
am Ende Erweiterung des Bahnnetzes 


Etatsjahr beschäftigt | auf je 1000 | des erstge- durch Verstaatlichung gröfserer 
| _ |чрїеп Werkstatten-|Handwerker| nannten Eisenbahnen über 350 km 
Lehr- _ davon i. Handwerker u. und Jahres im erstgenannten Jahre 
linge | 4. Jahre -Arbeiter Arbeiter in km 
| Berlin-Stettiner Eis. 962 km. — Magdeburg- 
1879 80 200 — —- — 6 049 Halberstädter Eis. 1026 km. — Cöln-Mindener 
| Eis. 1108 km. 
Rheinische Eis. 1295 km. — Bergisch-Mär- 
1880/81 1010 154 — — 11 245 kische Eis. 1336 km. — Thüringische Eis. 
1881/82 588 84 = = 11398 || SEA. 
1882 83 1150 237 — — 14 035 Berlin-Anhaltische Eis. 430 km. . 
ам | | ra Wë D Bei 
1884,85 1462 | 211 33 586 43,5 19 487 | Hamburger Eis. 435 Eë — Braunschweigische 
1885 86 1545 | 349 33 504 46,1 21 027 Eis. 356 km. 
1886/87 1591 397 33 802 41,1 21 388 
1887/88 1621 432 34 398 47,1 22 614 
1888/89 1695 ' 406 35 896 47,2 23 072 
1889/90 1745 355 36 945 47,2 23 843 
1890, 91 1939 404 39 481 49,1 24 818 
1891/92 2112 | 485 41 939 50,4 25 120 
1892/93 2195 520 39 019 56,3 25 509 
1893/94 2236 536 38 542 58 25 991 
1894,95 2274 569 39 549 57,9 26 415 
1895/96 2313 578 -- - 21 366 
1896/97 2221 546 = б 27 830 Vereinigung mit den Grofsherzoglich-Hessi- 
| = o LS (ee 
1898,99 | 2318 576 = = 29 960 5 i 
1899 2370 451 45 828 51,7 30 348 
1900 2492 587 47 416 52,5 30 831 
1901 2533 625 48 120 52,6 31 460 
1902 2519 640 48 083 52,4 32 152 
1903 2443 586 50 586 48,3 33 447 
1904 2439 623 53 947 45,2 34 073 
1905 2446 614 56 996 42,9 34 750 
1906 2544 552 62 382 40,8 35 343 
1907 2780 ı 617 68 726 40,5 35 147 
1908 2955 681 69 808 42,3 36 374 
1909 3089 | 685 69 282 44,6 37162 
1910 3220 171 71 633 45,0 31 157 
1911 aam | m 72 713 45,4 38 314 
1912 3441 81 14 310 46,3 38 984 
1913 3514 813 19 590 44,2 39 328 
1914 3589 129 14 882 41,9 39 774 
Bemerkung: Die Angaben der Spalten 1--4 beruhen auf amtlichen Unterlagen im Ministerium der öffentlichen Arbeiten; 


die Spalten 5—7 sind den Jahresberichten über die Ergebnisse des Betriebes entnommen. 


Hiernach entfallen im Gesamtdurchschnitt 53 Lehrlinge 
und bei Nichtberücksichtigung der beiden Nebenwerkstätten 
auf jede der 65 ausbildenden Hauptwerkstätten 54 Lehrlinge.*) 

Es sind vorhanden: 

bis e Lehrlinge in 2 Werkstätten = 3vH der Werkstätten 


= э ” ” шек 33 ” ” ” 
41—60 В » 26 к es)! Жек” a 
61-80 ” ” 7 ” = 10 ” ” ” 
81—100 „ ° , 6 » = 9, » » 
1 00 — l l 7 „ ” 4 ” -- 6 ” „ ” 


67 00 
Man sieht hieraus, dafs die sehr kleinen Lehrlingswerk- 
stätten nur Ausnahmen, die sehr grofsen Werkstätten eben- 
falls nur wenig vertreten sind. | 
Mittlere Lehrlingszahlen überwiegen bei weitem. Hervor- 


*) Im Mittel aller 77 Hauptwerkstätten würden auf jede 46 Lehrlinge 
entfallen, 


| 


gehoben soll noch werden, dafs infolge des Krieges vielfach 
die Zahlen erheblich erhöht worden sind. Es dürfte sich 
dabei indes mehr oder weniger um vorübergehende Mais, 
nahmen handeln, so dafs die Angaben für die Zeit vor dem 
Kriege brauchbare Unterlagen für die Beurteilung darstellen 
dürften. 

In den Spalten 10 und Il der Zusammenstellung 2 ist 
angegeben, wieviel Lehrlinge in den einzelnen Werkstätten 
und Bezirken auf je 100 Lohnbediensteten in den Haupt- 
und Nebenwerkstätten entfallen. Es sind da grofse Unter- 
schiede vorhanden; allerdings richtet sich die Anzahl der 
Lehrlinge nicht nach der Zahl der Lohnbediensteten, sondern 
nach der für die Schlosser und Dreher.*) 


* Hierfür standen ausreichende Angaben nicht zur Verfügung. Als 
Anhalt möge dienen, dafs sich in einer mittelgrofsen Hauptwerkstätte 
(Guben) unter 640 Lohnbediensteten im Mittel 240 Schlosser und 25 
Dreher befinden, also 37,5 bez. 3,9 vH der Belegschaft. 


(1. Juli 1918] 


ee! 


Die Anzahl der Lehrlinge ist durch L. V.*) Ziffer 
2 und З geregelt. Hiernach ist die Anzahl auf das durch 
den eigenen dauernden Bedarf der Staatseisenbahnverwaltung 
bedingte Mafs zu beschranken und darf in einen Direktions- 
bezirk zwölf vom Hundert der in den Haupt- und Neben- 
werkstätten beschäftigten Schlosser und Dreher nicht über- 
steigen. Die Anzahl der Lehrlinge in den einzelnen Werk- 
stätten bestimmt die Königliche Eisenbahndirektion. 

Es ist also bei der erstmaligen Festsetzung zunächst die 
Anzahl der Lehrlinge nicht, für jede Hauptwerkstätte, sondern 
für jeden Direktionsbezirk zu ermitteln, entsprechend der 
Zahl der Dreher und Schlosser in den Haupt- und Neben- 
werkstätten. Diese Zahlen sind wenig schwankend, sofern 


nicht ausnahmsweise Betriebserweiterungen oder Neubauten 


% Hier und im Folgenden bedeutet L. У. = Lehrlings-Vorschriften 
d. h. die mit dem Erlafs vom 12. Januar 1903 gegebenen Vorschriften für 
die Annahme, Ausbildung und Prüfung von Handwerkslehrlingen. 
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eingetreten sind. Nicht mitgerechnet werden die in den 
Betriebswerkstätten, in den Telegraphenwerkstätten und die 
bei der Bahnmeisterei beschäftigten Handwerker. Nachdem so 
die Gesamtzahl der Lehrlinge für den Bezirk festgesetzt 
ist, hat die Verteilung auf die einzelnen Werkstätten zu er- 
folgen. Es kann nicht jede derselben berücksichtigt werden, 
da man sonst in manchen Fällen unter die nach L. V. Ziff. 3 
noch erlaubte Mindestzahl von fünf Lehrlingen für einen Jahr- 
gang kommen würde. 

Von Bedeutung für Handwerk und Grofsbetrieb ist es, 


‚dafs stets ein ausreichender Nachwuchs an gut ausgebildeten 


Handwerkern vorhanden ist. 
der Lehrlinge geregelt werden. 


Wie diese Festsetzungen auf die Lehrlingszahlen für das 
ganze Staatsbahnnetz in den einzelnen Jahren gewirkt haben, 
geht aus der vorstehenden Tafel 1 und den Abb. 1а und Ib 
hervor. Man sieht, dafs die Schaulinien für die Gesamt- 


Hiernach mufs die Anzahl 


7mm = 500 in den Eisenbahnwerkstöften.beschöftigte Lehrlinge, Handwerker und Arbeiter. 


75000 
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Abb. 1a. Anzahl дег Lohnbediensteten іп den Eisenbahnwerkstätten von 1883—1914. W Ri 
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Abb. 1b. Anzahl der Lehrlinge in den Eisenbahnwerkstätten von 1879—1914. 
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Die Haupt- und Nebenwerkstätten der Preufsisch-Hessischen Staatseisenbahnverwaltung mit Angabe der Lehrwerkstätten 
und der Anzahl der Handwerker, Arbeiter und Lehrlinge. (Stand Juni 1914). 


я | Ss 


| auone | Son. 


| So 


Der Hauptwerkstätte H 
oder Nebenwerkstätte N 


‚Name 


Harburg 
Neumünster 
Wittenberge 
Glückstadt 
Ohlsdorf 


ZZLTI 


Berlin 1 


Grunewald 
Potsdam 
Tempelhof 
Lehrter Bahnhof 


ZULIIII 


Breslau 1 


Lauban 
Oels 


anfanfaofunfanten 


2224 an 


Bromberg 
Schneidemühl ; 


” 


Cassel 

Göttingen 

Paderborn a 
b 


ZODIE 


Eschwege 


Cöln-Nippes 
Oppum 


afan 


Danzig 
Dirschau 
Marienburg 
Stolp 


Arnsberg 
Langenberg 
Opladen 
Siegen 


TETI 


Erfurt 
Gotha 
Jena 
Meiningen 


Dortmund | 
2 


Oberhausen 
Recklinghausen 
Speldorf 
Wedau 

Witten 

I Jortmund 


олда тшшш 


Betzdorf 
Frankfurt (Main) 1 


Fulda 
Limburg (Lahn) 
Giefsen 


шшш 


51 Werkstätte für 
Eisenbahn- der Lokomotiven 
Direktions- Lehrlinge (Lok.) 
Bezirk in — = | Wagen (Wag.) 
ezir Weichen 
а (Weichen) 
Altona 20 Lok. Wag. 
H 48 Lok. Wag. 
i 59 Lok. Wag 
й 15 Lok. Wag 
” ме бо. Wag. 
| 142 
Berlin 76 Lok. Wag 
е 98 Lok. Wag 
К 66 Lok. Wag 
S 41 Lok. Wag 
қ 94 Lok. Wag 
қ -- Lok. Wag 
381 
Breslau 96 Lok. Wag. Weich. 
а 52 Lok. Мар. 
” a Wag. 
i 46 Lok. Wag. 
А — Lok. Wag. 
” = a Lok. 
194 
Bromberg 80 Lok. Wag. Weich. 
” Lo K. 
” SN Wag. 
148 
Cassel 83 Lok. Wag. 
А 53 Lok. Wag. 
i 67 Lok. TON 
” Kee Wa 
” a Lok. Wag. 
203 
Céln 61 Lok. Wag. Weich. 
i 52 Lok. Wag. 
113 ; 
Danzig — Lok. Wag 
д — Lok. Wag 
” Se Lok, Wag 
к - Lok. Wag 
Elberfeld 39 Lok. Wag 
e 28 - Lok. Wag 
j 103 Lok. Wag 
» 35 Lok. Wag 
205 
Erfurt 41 ‘Lok. 
g 38 Wag. Weich. 
Е 37 Lok. Wag. 
Я 27 Lok. Wag. 
143 
Еѕѕеп (Киһг) — Lok. 
5 103 Wag. 
» 25 Wag. 
” Wag. 
o 48 Lok. 
” Ж Wa ag. 
j 117 Lok. Wag. Weich. 
„ ры Lok. Wag. 
293 
Frankfurt (Main) 44 Lok. Wag 
я 38 Lok. 
” 52 Wag. 
Б 32: Lok. Wag 
j 53 Lok. Wag. Weich. 
» == Lok. Wag. 
| 219 
Zu übertragen: | 2041 2041 | 


ager 8 |04 J5 | 17 _ ls lo Po 


Аи аы der der 
Lohn- 
bediensteten 


im 
Ein- 
zelnen 


679 
1052 
1066 

252 

212 


3261 


1303 
1827 
1212 


1248 


4784 


1168 


3530 


2471 


3474 
40151 | 40151 | 


19 Join 


Anzahl Lehr- 
linge auf je 
100 Lohn- 
bedienstete 
im 
Ein- zus. 
______| е | NT} | е | — [еше 
2,9 
4,6 
5,5 | 
6,0 
4,4 
5,8 
5,4 
5,4 
5,1 
5,4 
5,3 
4,9 
6,2 
6,1 
4,1 
‚0 
1,8 
6,0 
6,2 
10,0 
10,7 
6,3 
2,9 
3,9 
3,3 
6,5 
1,8 
5,0 
6,8 
5,8 
6,8 
4,5 
6,5 
5,9 
5,8 
15,5 
5,2 
13,2 
6,5 
5,1 
10,1 
8,6 
5,2 | 
5,9. 
5,9 
| 6,3 
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“1 f2] 3 | 4 5 6 | 7 [в {go Join 
a E eg ТЫ Е | Werkstatte für | A | Anzahl Lehr- 
Nr. Der Hauptwerkstätte H | Anzahl Werkstätte füı Anzahl der linge 22. 
дег Eisenbahn- der Lokomotiven Lohn- aL J 
oder Nebenwerkstätte N SEN Lehrli (Lok.) di 100 Lohn- 
Lehr- Direktions- епгипве ` bediensteten | bedienstete 
: 227 | Ser Wagen (Мар) р ea en 
werk- Bezirk im | f im | im 
stätten | Art | Name Ein- zus. Weichen Ein- : zus. Ein- | zus. 
| геіпеп | (У/еісһеп) zelnen | zelnen | 
Übertrag: | 2041 2041 40151 40151 | 
36 H Cottbus Halle | 36 Lok. Wag 880 4,1 
37 H Delitzsch » 35 ар. 642. 55 ` 
38 H Halle $ 44 Lok. 691 6,4 | 
39 H Hoyerswerda й 24 Lok. Wag 358 ` 6,7 | 
139 2571 5,4 
40 H Bremen Hannover 48 Lok. Wag. 598 8,1 
41 H Leinhausen А 114 Lok. Wag. Weich.| 2922 ` 3,9 
42 H Stendal б 83 Lok. Wag. 1150 ` 1,2 
— N Minden ў — Lok. Wag. 248 | - | 
| ' 245 | 4918 5,0 
— H Gleiwitz 1 Kattowitz — Wag. ° 1513 - 
4 Н М 2а, 2b Ч 51 Lok. 1228 4,2 
— H Oppeln i — Wag. Weich. 718 Е 
44 H Ratibor ы 30 Lok. Wag. 562 | 5,3 
— N Rofsberg * — Lok. Wag. 181 | fl 
81 | 4202 | ' 1,9 
45 H | Konigsberg Konigsberg 73 Lok. Wag 1467 5,0 | 
46 H | Osterode " 39 Lok. Мар 524 1,4 | 
112 | 1991 | 5,6 
41 H | Braunschweig Magdeburg 38 Lok. Wag 529 | 1,2 
48 H | Halberstadt М 42 Lok. Мар 657 6,4 
49 H Magdeburg Buckau a 81 Lok. 929 8,7 
50 H Salbke н 33 Wag. Weich. 711 4,3 
194 2886 DI 
51 Н Darmstadt 1 Mainz 60 Wag. 194 1,6 
52 H j 2 2 52 Lok. 150 6,9 
53 | H | Mainz : 32 | Lok 425 15 
144 | 1969 7,3 
54 H Lingen Münster (Westf.) 60 Lok. Wag. 1118 5,4 
55 H Osnabrück К 42 | Lok. Wag. 752 | 5,6 
| 102 1870 5,5 
56 Н Frankfurt (Oder) Posen 60 | Lok. Wag. 946 6,4 
57 H Guben В 36 Lok. Wag. Weich.| 640 | 5,6 
58 H Posen к 58 Lok. Wag. 1014 5,1 
— N Glogau 5 -- Lok. Wag. 358 -- 
| 154 2958 5,2 
59 H Conz Saarbrücken 39 Wag. 587 | 6,6 |’ 
60 H Trier S 37 Lok. 500 7,4 
61 Н Saarbrücken В 59 Lok. Wag. 712 8,3 
62 H ё -Burbach S 46 Wag. 806 5,7 
02 | N | St. Wendel " 22 | Lok. Мар. 284 7,8 
| 203 2889 7,0 
63 H Eberswalde Stettin 5l Lok. Wag 941 5,4 
64 | H | Greifswald : 33 | Lok. Wag 581 5,7 
65 H Stargard (Pom.) ў 45 | Lok. Wag 875 5,1 
| 129 2397 5,4 


zahl der Lohnbediensteten und die für die Anzahl der 
Lehrlinge keineswegs parallel verlaufen. Die Angaben über 
de Trennung der Lohnbediensteten nach Fachrichtungen 
stehen uns nur für eines der Jahre, für 1913, zur Ver. 
fügung: | 

Es waren vorhanden: 


Schlosser und Dreher . . 32215 oder 41 vH 
Sonstige Handwerker . . 16277 , 20 „ 
Arbeiter . . . 2 - . . 31008 „ 30, 


Zus. 7959 


Man darf wohl annehmen, dafs dieses Verhältnis, also 
rund ebensoviel Schlosser und Dreher wie Arbeiter und halb 
soviel sonstige Handwerker, sich auch in-den übrigen Jahren 
nicht so sehr verschiebt und dafs die Linie für die Schlosser 
und Dreher annähernd parallel der Linie für die Gesamt- 
arbeiterschaft ist. Wir können daher ohne zu grofse Fehler 
etztere Linie auch als Anhalt für die Veränderungen im Be- 
stande der Schlosser und Dreher ansehen, selbst wenn man 
berücksichtigt, dafs durch die vermehrte Ausbildung unge- 
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lernter Arbeiter, der jetzigen Werkhelfer, zu einfachen hand- 
werksmäfsigen Beschäftigungen der Anteil der Schlosser und 
Dreher an der Gesamtzahl der Lohnbediensteten etwa im 
Laufe des letzten Jahrzehnt etwas geringer geworden sein 
wird. 

Während des Krieges ist die Verhältniszahl 12 vH auf 15 
und mehr erhöht worden. Wie aus dem Verlauf der Schau- 
linien hervorgeht, läfst sich die Beibehaltung eines höheren 
Satzes als 12 vH auch für die Friedenszeit nicht nur recht- 
fertigen, sondern erscheint sogar erforderlich. Dies bestätigt 
auch folgendes Einzelbeispiel aus der Praxis. 

In der Hauptwerkstätte Guben wurden bis vor dem Kriege 
im Jahresdurchschnitt rund 640 Arbeiter beschäftigt, hier- 
unter waren 240 Schlosser und 25 Dreher. In normaler Zeit 
waren jährlich alsdann rund 40 Schlosserstellen und 2 Dreher- 
stellen neu zu besetzen infolge Abganges durch Tod, Pen- 
sionierung, Uebertritt in Beamtenstellen und in den Privat- 
dienst; von diesen 42 Stellen konnten im Allgemeinen 
höchstens 9 Stellen, 22 vH, also wenig mehr als Ys durch 
ehemalige Lehrlinge besetzt werden. Für die übrigen 33 
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Stellen, also fir 78 vH, ist die Verwaltung auf Schlosser 
und Dreher aus der Privatindustrie angewiesen. 

Aber selbst diese 22 vH kommen noch nicht einmal | 
dauernd als Handwerker für die Werkstätten in Frage, da 
nach den weiter folgenden Angaben nur 80 vH der Lehrlinge 
im Eisenbahndienst verbleiben und von den Zurückgebliebenen 
noch viele in das Beamtenverhältnis übertreten. Dauernd 
Handwerker bleiben nur 34 vH, also nur !/з der ausgebildeten 
Lehrlinge. Demnach können, um wieder auf das obige Bei- | 
spiel zurückzugreifen, je 100 freie Schlosser- und Dreher- 
stellen dauernd nur mit der überaus geringen Zahl von 7 ehe- 
maligen Eisenbahnlehrlingen besetzt werden. 

Das ist schon der Fall in einer Hauptwerkstätte, die . 
eigene Lehrlingsausbildung hat; in Haupt- und Nebenwerk- | 
stätten ohne solche ist es sogar nur Zufall, wenn nicht der | 
ganze Bedarf aus der Privatindustrie gedeckt werden mufs. 

Dies ist vielfach weder leicht noch angenehm. Tüchtige 
Handwerker werden in Privatwerken, namentlich im Westen, 
zu Anfang meist höher bezahlt als in Eisenbahnwerkstätten. 
Es besteht daher die Gefahr, dafs gerade die weniger | 
tüchtigen Kräfte, die in der Privatindustrie kein gutes Fort- ` 
kommen finden, zu den Eisenbahnwerkstätten abströmen und 
aus Mangel an Hilfskräften dann auch genommen werden | 
müssen. Bei einer so hohen Ersatzzahl an fremden und 
vielfach nicht guten Kräften wird sich dies mit der Zeit dann 
auch nachteilig in der Leistungsfähigkeit solcher Handwerker 
und schliefslich des ganzen Werkstättendienstes bemerkbar 
machen. 

Das Zahlenbeispiel war einem mehr östlich gelegenen 
Werkstättenbetrieb entnommen. Im Westen, wo vielfach 


300 


722 


7925 оғ 2? 08 09 7970 77 72 77 


Abb. 2. Anzahl дег Bewerbungen um je 100 verfügbare Lehrstellen 
Werkstättenamt Guben von 1905—1914. 


durch höhere Löhne der Privatindustrie der Anreiz zum Aus- | 
scheiden noch gröfser ist, oder in Hauptwerkstätten ohne | 
eigene Lehrlingsausbildung ist die Zahl vielleicht noch geringer. 
Man wird daher unbedenklich höher mit der Anzahl der Lehr- | 
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linge gehen können, und dies um so eher, als das Angebot an 
Lehrlingen im Gegensatz zu den Handwerkern aufserordentlich 
grofs ist. Es würde mit Sicherheit noch um ein Vielfaches 
gröfser, wenn nicht schon bekannt wäre, dafs Söhne von 
Nichteisenbahnern in der Regel überhaupt nicht berück- 
sichtigt werden können. So unterlassen von diesen die 
meisten eine doch vergebliche schriftliche Bewerbung, nach 
dem sie sich manchmal auch noch mündlich vorher über die 
Aussichtslosigkeit unterrichtet haben. Beim Werkstättenamt 
Guben ist in einem zehnjährigen Zeitraum von 1905 bis 1914 
keine schriftliche Bewerbung von Nichteisenbahnerseite erfolgt. 
Betreffs der erfolgten Bewerbungen sind die bei dem genannten 
Amt vorliegenden Zahlen und Verhältnisse zugrunde gelegt 
und zwar für einen zehnjährigen Zeitraum. Wenn man hierbei 
auch schon brauchbare Durchschnittswerte erhalten dürfte, so 
ist doch nicht aufser acht zu lassen, dafs in anderen Gegenden 
und bei anderen Bevölkerungs- und namentlich Gewerbever- 
hältnissen auch recht abweichende Zahlen vorkommen werden. 
Vorausgeschickt sei noch, dafs jährlich in dem betrachteten 
Zeitraum 9 Lehrlinge eingestellt werden und dafs sich die 
an die Zahlenergebnisse geknüpften Erörterungen nur auf 
die Verhältnisse in Friedenszeiten beziehen. 

Aus den Einzelzahlen von 1905 bis 1914 sind die Mittel. 
werte für ein Jahr berechnet und zur bequemeren Uebersicht 
als Teile von Hunderten umgerechnet. Im Mittel kommen 
hiernach auf je 100 verfügbare Lehrlingsstellen in jedem Jahr 
208 Bewerber. Im Einzelnen wird diese Zahl erheblich unter- 
oder überschritten. So liegen im Jahre 1907 nur 133 v Ве. 
werbungen, im Jahre 1913 indes 256 und 1914 sogar 278 vH 
Bewerbungen vor. Das sind im letzteren Falle fast 3 mal 
mehr Bewerbungen als Stellen verfügbar sind. Von 
1905 bis 1907 nehmen die Zahlen ab, schwanken dann 
einige Jahre und steigen von 1910 an wieder bis 
zu dem genannten -Höchstwert von 278. Diese 
Zahlen bildlich aufgetragen geben die Schaulinie 
in Abb. 2, 

Es spielen da nun gewifs Zufälligkeiten mit. 
Daneben ist aber auch die Wirtschaftslage der ört- 
lichen Industrie und des Handwerks von Einflufs 
auf den gröfseren oder geringeren Lehrlings- 

4 andrang, der bei der staatlichen Eisenbahnwerk- 
beim Stätte gewesen ist. Das vorliegende Material ist 
nicht umfangreich genug, um daraus schon bestimmte 
Schlüsse in dieser Hinsicht zu ziehen. Für den Herbst 


- 1914 mit der Bewerberhöchstzahl läfst sich eine solche Wechsel- 


wirkung indes feststellen, da infolge des Krieges die Privat- 
betriebe in Guben eingeschränkt waren und weniger als sonst 
oder gar keine Lehrlinge annahmen. (Fortsetzung folgt.) 


Stehbolzendrehbank der Mammutwerke in Nürnberg 


(Mit 7 Abbildungen.) 
(Schlufs von Seite 131 in Band 82). 
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Nachdem die Reitstockpinole 258 entsprechend der Lange 
des Stehbolzens eingestellt ist, wird sie durch den Hebel 80 
festgeklemmt. Die sich hierdurch ergebende Stellung der 
Pinole ist auf der auf ihr angebrachten Einteilung anzu- | 
merken. Man ist dadurch іп der Lage, beim Wiederbeginn | 
eines neuen Arbeitsganges die Pinole stets wieder in die | 
gleiche Stellung zu bringen, bevor die Materialstange gegen | 
die Reitstockspitze 114 vorgeschoben wird. Die rationelle 
Herstellung gleichlanger Stehbolzen wird durch dieses Ver- 
fahren sehr gefördert. 

Das Zentrieren fällt weg bei gelochtem Stangenmaterial, 
erfordert dann aber eine mitlaufende Körnerspitze. — Auch 
bei Vollmaterial kann das Zentrieren erspart werden, wenn 
die Spitze des Abstiches im versenkten Reitstockkörner ein- 
gesetzt wird. Diese sog. positive Zentrierung bedingt einen 
besonderen Reitstockkörner. 

Zum Abdrehen der Stehbolzen sind die Drehstähle 272 
im Doppelstahlhalter 67 durch Parallelfühler zunächst auf 
richtige Höhe und dann an Hand eines Musterbolzens auf 
richtigen Abstand einzustellen und festzuklemmen. Dann 
hat man den Abstechstahl 270 und den Anfasestahl 271 im 
Abstechschieber 201 ebenfalls mittels Parallelfühler auf richtige 
Höhe einzustellen. Diese Stähle sind durch die Kurbel 227 
und Spindel 228 verschiebbar. Ihre Verstellung wird durch | 
Anschlag und Schraube 231 begrenzt und ist durch Skala 205 | 
und Nonius 206 zu kontrollieren. Beim Drehen wird der 
Abstechstahl als Drehstahl für den linksseitigen Gewindekopf | 


benutzt und ermöglicht durch seine Verstellbarkeit die Her- 
stellung der Stehbolzen mit verschieden starken Köpfen. 
Der Anfasestahl ist dem Durchmesser des Stangenmaterials 
entsprechend so einzustellen, dafs er beim Durchstechen 
des Materials grade noch die Kante bricht. Bei der Ein- 
stellung der Drehstähle ist darauf zu achten, dafs sich immer 
der kürzeste Drehweg ergibt; bei Stehbolzen über 180 mm 
Länge ist der 4. Drehstahl zu benutzen, wodurch die Drehzeit 
verringert wird. Die Drehstähle können den Uebergangen 
entsprechend geformt sein und sind nur an der Querschnitts- 
fläche nachzuschleifen. Für die Einhaltung eines dem Material 
angepafsten Schnittwinkels ist Sorge zu tragen. 

Sind alle Drehstähle richtig eingestellt, so ist der Anschlag 
209 herunterzuklappen und der Quersupport 61 mit den Dreh- 
stählen durch Drehen der Kurbel 226 soweit zu verschieben, 
dafs bei Erreichung des gewünschten Bolzendurchmessers 
der Anschlag 209 an den Anschlag 53 stöfst. Eine Kontrolle 
des Durchmessers ist durch den inneren Teilring 69 an Spindel 
221 möglich, während der Anschlag 209 durch Skala 207 und 
Nonien 208 geprüft werden kann. — Dementsprechend ist 
auch die Auslösung des Längsganges durch Anschlag 189 
und Rolle 191 einzustellen. 

Ist nun der dem Material entsprechende Vorschub am 
Vorschubräderkasten eingestellt und der Quersupport durch 
Kurbel 226 soweit verschoben, dafs der niedergeklappte An- 
schlag 209 an die hintere Anschlagschraube 170 stofst, dann 
ist der die Klauenkupplung 152 betätigende Hebel 55 ет 
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zurücken und der Brenisgriff 48 anzuziehen. Dieser schliefst 
eine Reibungskupplung, wodurch der selbsttätige Längsgang 
des Bettschlittens 40 in der Richtung auf den Spindelstock 
zu durch die Schaftwelle 147 mittels Schneckenanordnung 
und Zahnstangenübertragung eingeleitet ist. Die Auslösung 
des Selbstganges erfolgt selbsttätig durch Anstofs der Rolle 
191 an den Anschlag 189, der die Klauenkupplung 152 aufser 
Eingriff bringt, kann aber auch von Hand durch Oeftnen des 
Bremsgriffes 48 bewirkt werden. Ist die Auslösung einge- 
treten, so ist augenblicklich der Quersupport 61 durch ein- 
maliges Drehen der Kurbel 226 zurückzuziehen und durch 
Vorkurbeln des Abstechschiebers 201 die Gesamtlänge des 
Bolzens einzustechen, was gleichzeitig Platz für den Auslauf 
des Gewindestrehlers schafft. 

Zum Gewindeschneiden sind die Kreisstrehler 273 nach 
Parallelfühler und Musterbolzen einzustellen und in ihre 
Anfangsstellung zu bringen. Die Gewindetiefe ist nach der 
Skala 207 und Nonien 208 derart einzustellen, dafs ber Er- 
reichung derselben die vordere Schraube 170 des Anschlags 
200 an den Quersupport 61 stölst. Das Patronenlager 81 ist 
der Länge des Stehbolzens entsprechend so auf dem Konsol 
festzuspannen, dafs der Stein 275 sowohl beim Anschnitt, 
wie beim Auslauf im vollen Gewinde bleibt, um ein vor- 
zeitiges Verschleifsen des Steines zu verhindern. Ist dann nach 
leichtem Anfühlen des Durchmessers der Teilring 70 an der 
Handkurbel 226 eingesehen und gemerkt, dann wird der 
Handhebel 58 nach rechts gerückt, bis durch Einschnappen 
einer Falle seine Stellung gesichert ist. Damit ist das 
Schliefsen des Steines 275 in die Patrone 274 bewirkt und 
der Selbstgang des Supports eingerückt. Um das Verschieben 
der Steinstange 159 so leicht als möglich zu machen, ist hier 
stets reichlich zu ölen. — Die Auslösung des Selbstganges 
erfolgt durch Anstofs der links am Bettschlitten befindlichen 
Stange an die durch die Mutter 169 einstellbare Schraube 168, 
wobei die Feder 184 durch den Hebel 181 ein sofortiges Aus- 
schalten des Selbstganges bewirkt. -- Die Schraube 168 ist 
so einzustellen, dafs beide Längsselbstgänge an genau der- 
selben Stelle ausgelöst werden. Bei Veränderungen in der 
Fabrikation überzeuge man sich deshalb hiervon stets zuerst. 

Bei kupfernen Stehbolzen ist das Gewinde drei- bis 
viermal, bei eisernen vier- bis fünfmal bis zur Berührung 
des Anschlages 200 zu überstrehlen. Unmittelbar nach dem 
jeweiligen Auslösen des Selbstganges ist durch einen raschen 
Griff der rechten Hand am Handrad 47 der Bettschlitten 
zurückzuziehen und gleichzeitig mit der linken Hand an der 
Kurbel 226 der Quersupport 61 zurück- und dann etwas 
mehr vorzubringen, worauf der Gewindehebel 58 sofort wieder- 
eingerückt werden mufs. Dadurch, dafs das Gewindeschneiden 
mit derselben Geschwindigkeit wie das Drehen erfolgt, dauert 
das Ueberstrehlen nur wenige Sekunden. Bei Gewindestücken 
mit Bunden mufs das Auslösen des Selbstganges mit dem 
Abkurbeln des Quersupportes zeitlich zusammenfallen und 
die Kreisstrehler 273 dürfen nicht zuviel Anschnitt haben. 
Bei eisernen Stehbolzen sind die letzten beiden Gewinde- 
schnitte gewissermafsen schlichtend auszuführen. 

Nach Beendigung des Gewindeschneidens ist der Bett- 
schlitten 40 dem Spindelstock soweit zu nähern, dafs der 
Abstechstahl 270 den Stehbolzen jetzt ganz absticht. Alsdann 
ist die Reitstockpinole 258 etwas zu lösen und der fertige 
Stehbolzen abzunehmen. An der Materialstange wird nun- 
mehr der Abstichrest entfernt und gleichzeitig die Kante 
Ge Endes mit Hilfe des Stahles 271 gebrochen, wodurch ein 
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leichteres Einführen des Stehbolzens in die Kesselwände er- 
möglicht wird. | 

Sowohl beim Drehen, als auch beim Gewindeschneiden 
ist den Werkzeugen stets reichlich ein gutes Kühlmittel zu- 
zuführen, am besten ein bewährtes, nicht zu sehr mit Wasser 
verdünntes Bohröl. 

Die Bearbeitung geschmiedeter, mit Vierkant versehener 
Stehbolzen mit im Durchmesser gleichen oder bis 80 mm 
abgesetzten Gewindeköpfen und der konischen Bolzen geschieht 
zwischen den Körnerspitzen. Das Materialspannfutter wird 
abgeschraubt und die Mitnehmerscheibe mit Vierkanthülse 
und die Körnerspitzemit Büchse aufgebracht. Sollen die 
Bolzen auf der Bank zentriert werden, so ist zuerst ein 
kräftiges, zentrisch spannendes Dreibackenfutter zu benutzen, 
wenn die Bolzen ungleichmafsig im Durchmesser sind. — Der 
Bolzen wird durch sein Vierkant mitgenommen; nach Ein- 
stellung der Stähle, Anschläge und Auslösungen ist genau 
wie beim Arbeiten von der Stange zu verfahren. Bei konischen 
Stehbolzen ist die verstellbare Körnerspitze beim Abdrehen 
um den entsprechenden Weg nach vorn, beim Gewinde- 
schneiden nach hinten zu verstellen. 

Bei Verwendung einer Mitnehmerscheibe mit Mitnehmer 
und passender Drehherze können auf der Maschine auch ` 
Bolzen, Wellen und nach Auswechselung der Leitpatrone 274 
und des Steines 275 Schrauben jeder Gangart bis 42 mm 
Materialdurchmesser vorteilhaft hergestellt werden. 


Abmessungen der Drehbank: 


Spitzenhöhe über Bett . 225 mm 
Gröfste Länge der Stehbolzen . 350 , 
Bettbreite 325 , 
Durchmesser der Hauptspindel 

im vorderen Lager . қ 80 , 
Lange der Hauptspindel im "vorderen | 

Lager er A 135 , 
Durchmesser der Hauptspindel 

| im hinteren Lager . . А 65 , 

Länge der Hauptspindel im hinteren 

Lager . e se? 115 „ 
Spindelbohrung А 42 „ 
Anzahl der Stufen an der Stufenscheibe . 3 
Durchmesser der Stufen 340, 290, 240 , 
Breite der Stufen je . .„ 92 , 


Umdrehungszahlen der Hauptspindel: ` 

bei Eisenbearbeitung 285, 200, 140, 100, 70, 50 i. 1 Min. 

» Kupferbearbeitung 400, 280, 200, 140,100,70 , 
Anzahl der selbsttätigen Vorschübe . . 3 
Gröfse der selbsttätigen Vorschübe 

für die Spindelumdrehung 0,4, 0,3, 0,25 mm 
Durchmesser des Reitnagels . . 50 j 
Durchmesser der Fest- und Losscheiben 

am Deckenvorgelege 500 und 350 , 
Gesamtbreite je einer Fest- und Los- 

scheibe 310 , 
Umdrehungszahl des Deckenvorgeleges: 

bei Eisenbearbeitung 200 und 701.1 Min. 

» Kupferbearbeitung 280 und 100 , 
Raumbedarf in der Länge, ohne 

Materialständer u 2150 nım 
Raumbedarf in der Breite соу 400% 900 , 
Kraftverbrauch bis 
Gewicht etwa . 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure 


Karl Hillenkamp. 


Am 13. Januar d. J. starb, noch nicht ganz 43 Jahre alt, 
in englischer Gefangenschaft in Sidi Bishr in Aegypten der 
Betriebsdirektor der Ostafrikanischen Eisenbahngesellschaft, 
Karl Hillenkamp. Er war im September 1906 bei dem 
Reichskolonialamt in Berlin in den Kolonialdienst getreten, 
hatte von April 1908 bis Juni 1909 im Dienste des Kaiser- 
lichen Gouvernements von Togo den Bau der Verlängerung 
der Landungsbrücke in Lome und den Betrieb der Verkehrs- 
anlagen in Togo beaufsichtigt und war sodann in Daressalam 
in die Verwaltung der ostafrikanischen Eisenbahngesellschaft 


eingetreten. Hier war er vom Jahr 1909 ununterbrochen bis 
zur Eroberung des Schutzgebiets durch unsere Feinde als Be- 
triebsdircktor der ostafrikanischen Tanganjikabahn (Daressalam 
bis Kigoma) tatig gewesen; nach seiner Gefangennahme im 
Herbst 1917 wurde er seiner Familie in Daressalam entrissen 
und nach Sidi Bishr in Aegypten verbracht, wo vermutlich 
ein Herzschlag seinem Leben ein Ende machte. — Hillenkamp 
hat überall, wo er tätig war, mit seltener Hingabe und Pflicht- 
treue und guten Erfolgen gearbeitet; insbesondere hat er sich 
durch seine rastlose Tätigkeit besondere Verdienste um den 
Bau und Betrieb der Tanganjıkabahn erworben. 

Der Verstorbene war seit 1906 Mitglied des Vereins 
Deutscher Maschinen-Ingenieure, der sein Andenken stets in 
Ehren halten wird, 
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Dipl.-Ing. Fritz Bergemann 


Geboren am 30. September 1884 zu Frankfurt a/M., wo 
scin Vater als Regierungs-Maschinenmeister im Eisenbahn- 
dienst tätig war, erhielt der Verstorbene seine Schulbildung 
auf den Gymnasien zu Breslau, Eberswalde und Magdeburg, 
legte auf dem König Wilhelms-Gymnasium zu Magdeburg 
die Reifeprüfung ab und studierte auf der Technischen Hoch- 
schule in Berlin Maschinenbau. Als Diplom-Ingenieur war 
er bei Julius Pintsch in Berlin und später bei den Siemens- 
Schuckertwerken beschäftigt. Diese Tätigkeit wurde durch 
die Einberufung zum Kriegsdienst im April 1915 unterbrochen. 
Der zu Beginn des Weltkrieges noch heeresdienstfreie Vereins- 
genosse wurde nun als Pionier ausgebildet und im Juni 1917 
zum Leutnant ernannt. Als solcher fand er Verwendung im 
Minenwerferfrontdienst im Osten und später im Westen. 
Hier fiel Leutnant Bergemann am 24. April 1918 bei Bous- 
becque an der Lys durch einen Volltreffer aus schwerem 
Geschütz. Der Verstorbene, dem schon 1916 das Eiserne 
Kreuz Il. Kl. verlichen worden war, erfreute sich infolge 
seines liebenswürdigen, bescheidenen Wesens und seiner 
militärischen Tüchtigkeit der Wertschätzung der Offiziere 
und Soldaten. 

Der Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure, dem der 
Verstorbene seit 1913 als ordentliches Mitglied angehörte, 
wird sein Andenken in Ehren halten. 


Ernst Weddigen + 


Regierungs- und Baurat a. D. Ernst Weddigen, geb. 
12. September 1864 in Langerfeld bei Barmen, studierte in 
München und Berlin und war später in Hannover als Bau- 
führer tätig. Nach Ablegung des Baumeisterexamens in 
Berlin wurde er 1894 für 3'/, Jahre zur Dienstleistung bei 
der K. Marine beurlaubt. Darauf war er wieder bei der 
Staatseisenbahnverwaltung, und zwar in Ruhrort, Bochum, 
Berlin und Köln, zuletzt in Breslau als Vorstand der Werk- 
stätten Ib und Ila tätig. Schwere Krankheit zwang ihn, im 
Dezember 1916, in den Ruhestand zu treten. Er verstarb 
am 16. April 1918 in einem Luftkurort Schlesiens nach jahre- 
langem Leiden. 

Aufseramtlich widmete er sich der geistigen und körper- 
lichen Erziehung der Arbeiterschaft und der politischen 
Orientierung des Ingenieurstandes. Von rein technischen 
Aufgaben beschäftigten ihn jahrelang besonders die selbst- 
tätige Kuppelung von Eisenbahnwagen und der Ueberhitzer. 
Sein früher Tod hinderte ihn ап der Fortführung seiner 
technischen Arbeiten. 

Der Verein Deutscher Maschinen -Ingenieure, dem der 
Verstorbene seit dem Jahre 1901 als ordentliches Mitglied 
angehörte, wird sein Andenken in Ehren halten. 


Robert .Floegel ў. 


Robert Floegel, geboren am 31. Dezember 1848 zu 
Liegnitz, besuchte die Kgl. Provinzial-Gewerbeschule, an der 
er die Reifeprüfung bestand, arbeitete zunächst praktisch im 
Geschäft seines Vaters und bezog im Jahre 1867 die Kgl. 
Gewerbe-Akademie in Berlin, um Maschinenbau zu studieren. 
Der Verstorbene machte den Krieg 1870/71 von Anfang bis 
zu Ende mit und erwarb sich das Eiserne Kreuz Il. Klasse. 
Am 1. Juli 1871 trat Floegel in die Dienste der soeben ge- 
gründeten Breslauer Aktiengesellschaft für Eisenbahnwagen- 
bau in Breslau als Techniker ein und wurde zunächst bei den 
Neubauten der Gesellschaft beschäftigt. Bei der folgenden 
Erweiterung des Unternehmens rückte Floegel in die Stelle 
eines Oberingenieurs, wurde Ende der neunziger Jahre 
Prokurist und endlich im Jahre 1903 als Direktor in den 
Vorstand der Gesellschaft gewählt, in welcher Stellung er 
bis zum Jahre 1912 verblieb. Ende 1912 schied Floegel auf 
eigenen Wunsch aus der Firma aus, bei welcher Gelegenheit 
ihm die Silberne Verdienstmünze für verdienstvolle Leistungen 
im Bau- und Verkehrswesen verliehen wurde. Er starb am 
21. 4. 1918 zu Breslau. 

Floegel hat sich durch Tüchtigkeit und eisernen Fleifs 
zu einer leitenden Stellung emporgearbeitet und durfte, nach- 
dem er sich noch in verhältnismälsig vorgeschrittenem Alter 
verheiratet hatte, sorgenfrei einen schönen Lebensabend ge- 
nicfsen. -— In die Zeit seiner Tätigkeit fällt die aufserordent- 
liche Entwickelung der deutschen Waggonbau-Industrie, und 
so mancher Fortschritt und so manche Verbesserung im 
deutschen Eisenbahnwagenbau verdanken dem technischen 
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Können Floegels ihr Entstehen und ihre Entwickelung. Eng 
verknüpft ist sein Name mit dem Aufblühen der Breslauer 
Aktiengesellschaft für Eisenbahnwagenbau, der jetzigen Linke. 
Hofmann-Werke, zu deren Entwickelung und zu deren 
jetziger Bedeutung er, an der Seite ihres ersten Direktors, 
Baurat Grund, in hervorragendem Mafse beigetragen hat. 

Gar viele trauern aufrichtig und herzlich um den ausge- 
zeichneten Mann, ist er doch so manchem ein Freund in des 
Wortes edelster Bedeutung gewesen. Wen er ins Herz ge- 
schlossen hatte, der konnte felsenfest auf ihn vertrauen. 
Glühende Vaterlandsliebe, ein sonniger Humor, ein Herz für 
alles Gute und Schöne, eine unübertroffene Bescheidenheit 
in seinen Ansprüchen ans Leben, kennzeichnete das Wesen 
des trefflichen Mannes. 

Der Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure, dem der 
Verstorbene seit 1892 angehörte, wird sein Andenken stets 
in Ehren halten. 


Ernst Paschkes f. 


Am 10. Mai 1918 verschied an den Folgen einer schweren 
Operation der Betriebsdirektor der Firma A. Borsig in Berlin- 
Tegel Herr ErnstMoritz Paschkes. Geboren am 31. Dezember 
1869 in Hernals, einer Vorstadt von Wien, besuchte Ernst 
Paschkes eine dortige Volks- und Bürgerschule und wurde 
dann in die Fachschule für Maschinenbau des K.u.K. Tech- 
nischen Gewerbemuseums, Sektion für Metallindustrie und 
Elektrotechnik, Wien, aufgenommen, wo er seine technisch- 
theoretische Vorbildung erhielt. 

Nach Erlangung des Abgangzeugnisses wendete er sich 
sofort der praktischen Tätigkeit im Maschinenbau zu und 
arbeitete praktisch u. a. in der Waffenfabrik Steier, der Loko- 
motivfabrik Kraufs in München und anderen bedeutenden 
österreichischen und deutschen Maschinenfabriken. Hierauf 
war er zwei Jahre im technischen Büro eines Patentanwaltes 
in München tätig und kam von dort als Betriebstechniker zu 
der Firma Haniel & Lueg, Maschinenfabrik in Düsseldorf. 
Darauf trat er bei dem Oberbilker Stahlwerk in Düsseldorf 
ein, wo ihm die Leitung der Schmiede und später der 
mechanischen Werkstätten übertragen wurde. Nachdem er 
noch kurze Zeit bei der Firma Henschel & Sohn in Hattingen 
tätig gewesen war, trat er 1907 in die Dienste der Firma 
A. Borsig, Berlin-Tegel, als Oberingenieur und Leiter der 
Hammerschmiede.' 

Im Jahre 1011 wurde er zum Betriebsdirektor ernannt, 
und es wurde ihm dadurch die Leitung der sämtlichen Betriebe, 
also auch der Kesselschmiede, der Eisen- und Metallgiefserei 
einschliefslich der Nebenbetriebe, des Neubaubüros, der Magazine 
und des Rohmaterial- Bestellungswesens, übertragen. 

Bei der von der Firma A. Borsig veranstalteten Trauer- 
feier charakterisierte Herr Geheimrat Zr. mg Ernst v. Borsig 
den Verstorbenen mit folgenden Worten: 

„Kein Mann des Wortes, ein Mann der Tat, hat er — 
fast möchte ich sagen, intuitiv — stets die richtigen Wege 
eingeschlagen, die zum Erfolge der Firma führen mufsten. 
Mit unermüdlichen Fleifs und Energie hat er die Ziele ver- 
folgt und fast immer erreicht, die er sich gesetzt hatte. Grofses 
hat ihm die Firma Borsig zu verdanken.“ 

Der Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure, dem der 
Verstorbene seit 1912 angehörte, wird sein Andenken stets 
in Ehren halten. 


Heinrich Osw. Wagner f. 


Am 28. Mai 1918 entschlief im Alter von fast 82 Jahren 
nach einem Leben reich an Arbeit und Erfolg, Herr Stadtrat a. D. 
H.O. Wagner in Dortmund. Geboren zu Cassel im Jahre 
1836, trat er im Alter von 16 Jahren bei der Firma Henschel 
und Sohn in Cassel ein und war hier 5 Jahre praktisch und 
im Konstruktionsbüro tätig. Seine ausgesprochene ‚Begabung 
auf technischem Gebiet ermöglichte es ihm, bereits im jugend- 
lichen Alter von 21 Jahren die Leitung des Konstruktions- 
büros der Werkzeugmaschinenfabrik Zimmermann, Chemnitz, 
zu übernehmen. Nach etwa 7 jähriger Tätigkeit folgte er dem 
Rufe angesehener westfälischer Industrieller zur Mitgründung 
einer Werkzeug-Maschinenfabrik in Dortmund. 1865 wurde 
die Firma Wagner & Co. als erste Werkzeugmaschinenfabrik 
Rheinlands und Westfalens in Dortmund gegründet und der 
Leitung von H. O. Wagner, der als Mitinhaber eintrat, unter- 
stellt. 

Der Verstorbene hat in unermüdlicher Schaffensfreude 
und in weitschauender Voraussicht, dafs der Erfolg nach 
Ueberwindung der sich einstellenden Schwierigkeiten nicht 
ausbleiben würde, sich niemals entmutigen lassen und den 


(1. Juli 1918) 


beschrittenen Weg mit aller Energie verfolgt. An seinem 
Lebensabend konnte er mit tiefer Befriedigung auf sein Werk 
zurückblicken, dem ein voller Erfolg beschieden worden war. 
Mit einigen Dutzend Arbeitern ins Leben gerufen, beschäftigt 
die Firma heute mehr als 700 Arbeiter. 

Neben der unermüdlichen Wirksamkeit für sein Werk 
fand der Verstorbene noch Zeit, seine Erfahrung und Arbeits- 
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kraft dem Gemeinwohle in reichem Mafse zu widmen. Ueber 
40 Jahre ist er als Mitglied der Stadtverordneten- -Versammlung, 
später als ehrenamtlicher Stadtrat im Magistrat der Stadt 
Dortmund tätig gewesen. 

Der Verein Deutscher Maschinen- Ingenieure, dem der 
Verstorbene seit 1881 angehörte, wird ihm ein ehrendes An- 
denken bewahren. 


Bücherschau 


Zeitgemäße Ingenieur-Ausbildung, zugleich Leitfaden für sämtliche 
Studierende des Maschinenbaues und der Elektrotechnik. Von 
N. A. Imelman. Frankfurt a. M.-West. 1918. Akademisch-Technischer 
Verlag Johann Hammel. Preis 2,50 M. 


Die Gedanken, die der Verfasser in seiner 44 Seiten umfassenden 
Broschüre über dieses Thema wiedergibt, decken sich im yrofsen ganzen 
mit den Ansichten des Vereins Deutscher Maschinen-Ingenieure, der als 
einer der ersten für den gesetzlichen Schutz des Ingenieurtitels eintrat. 

Die Wege, die Imelman zur Erwerbung des Titels „Ingenieur“ gıbt, 
sind zum Teil neu und zeigen überall die erfahrene Hand des Praktikers 
und Theoretikers, die nur zusammen dieses Thema zu lösen imstande sind. 

Der Inhalt der Broschüre umfafst 3 Abschnitte: I. Die heutige 
Ingenieurausbildung, 11. Vorschlag zur Reform der Ingenieurausbildung, 
Ш. Vorschlag zur Erteilung des Ingenieurtitels durch den V. DL 

Ingenieur Weniger. 


Hebezeuge, Hilfsmittel zum Heben fester, flüssiger und gasförmiger 
Körper. Von R. Vater, Geh. Bergrat, a D. Professor, Berlin. Zweite 
Auflage. „Aus Natur und Geisteswelt“, 196. Bändchen. Mit 67 Textabb. 
Berlin und Leipzig 1918. Verlag von B. G. Teubner. Preis geb. M 1,50. 


Der jetzt notwendig gewordenen 2. Auflage des empfehlenswerten 
Werkchens ist ein Abschnitt über Turbogebläse und -kompressoren hinzu- 
gefügt worden. Sch. 


Die Selbstkostenberechnung іт Fabrikbetriebe. Von O. Laschinski 
Berlin 1917. Verlag von Julius Springer. Preis 3 M. 


Anhand von Beispielen wird дег grofse Eintlufs der Generalunkosten 
auf die Selbstkostenberechnung dargelegt und die verschiedenen Methoden 
kritisch besprochen, die zu ihrer Berechnung angewendet werden. 

Die möglichst genaue Ermittelung der Generalunkosten wird gerade 
bei der Zurückführung der deutschen Industrie auf den Friedensfuls von 


grölster Bedeutung für eine richtige Kalkulation sein, und es ist daher das 
Studium des vorliegenden Buches, das diesen wichtigen Stoff in kurzer 
und verständlicher Weise auf nur 68 Druckseiten behandelt, jedem, der 
sich ohne grofsen Zeitaufwand über diese Materie zuverlässig unterrichten 
will, nur zu empfehlen. Hpl. 


Ueber die Grundrente und den Tilgungsdienst bei Zinshäusern. 
Eine zeitgemalse Studie (mit 4 Tabellen) von Zivil-Ingenieur Ottokar 
Stern. Wien und Leipzig 1918. Verlag Karl Harbauer. Preis 2,50 M. 


Die Schrift bringt in beachtenswerter analytischer Behandlung unter 
Zugrundelegung der österreichischen Steuergesetzgebung Vorschläge zur 
Belebung der Baulust, von dem Gedanken ausgehend, daß die Wohnungs- 
miete die Steuern des Hausbesitzes, sowie die Verzinsung des Grunder- 
werbspreises (Grundrente) und die Verzinsung und Tilgung der Baukosten 
decken soll. Dev. 


Bei der SE eingegangene Geschäftsberichte, 
ataloge usw. 


Die Metallwarenfabrik Louis Busch in Mainz hat einen Be- 
richt über die Wohlfahrts-Einrichtungen und Sonderereignisse im Kriegs- 
jahr 1917 herausgegeben, der viele interessante Angaben über die Kranken, 
kasse, Unterstützungs- und Ruhestandskasse, Versicherungen, Sparwesen, 
Pflege- und Fürsorgewesen, Unfallhilte, Verpflegung u. a. enthält. 


Die Deutsche Maschinenfabrik A.-G. in Duisburg hat einen ausge- 
zeichnet ausgestatteten Katalog herausgegeben, in dem die auf Werften 
benutzten Arbeitsmaschinen in Wort und Bild dargestellt sind. Wie aus 
dem Vorwort hervorgeht, liefert die Demag auch die zugehörigen Hochbauten, 
Krane und Transportanlagen, so dafs sie in der Lage ist, auch die Lieferung 
vollständiger Werkstätten, Werft- und Hellinganlagen zu übernehmen. 


Verschiedenes. 


Ernennungen zum Dr.:Jng. Rektor und Senat der Technischen 
Hochschule zu Berlin haben auf einstimmigen Antrag des Kollegiums der 
Abteilung für Maschinen-Ingenieurwesen dem Professor Dr. Georg Klingen- 
berg in Charlottenburg in Würdigung seiner hervorragenden Verdienste 
um die deutsche Elektrotechnik und insbesondere um die technische und 
wirtschaftliche Entwicklung der Grofskraftwerke, dem Professor Dr. Emil 
Budde in Berlin in Anerkennung seiner hervorragenden gemeinnützigen 
Arbeiten, die in hohem Mafse zum allgemeinen Ansehen der deutschen 
Elektrotechnik beigetragen haben, und dem Ingenieur Georg Dettmar in 
Berlin-Lichterfelde in Anerkennung seiner führenden Mitarbeit bei der Aus- 
arbeitung und Durchführung der Vorschriften und Normalien des Verbandes 
Deutscher Elektrotechniker die Würde eines Doktor-Ingenieurs ehrenhalber 
verliehen. 


Auf einstimmigen Antrag des Kollegiums der Abteilung für Bau- 
Ingenieurwesen haben Rektor und Senat der Technischen Hochschule zu 
Berlin den Geheimen Baurat Gustav Kemmann in Berlin-Grunewald an- 
läfslich seines am 10. Juni d. J. stattfindenden 60. Geburtstages in Aner- 
kennung seiner hervorragenden Verdienste um die wissenschaftliche Er- 
kenntnis der Betriebs- und Verkehrsleistungen und der wirtschaftlichen 
Daseinsbedingungen der städtischen Verkehrsmittel und um die hieraus sich 
ergebende praktische Förderung des städtischen Verkehrswesens die Würde 
eines Doktor-Ingenieurs ehrenhalber verliehen. 


Die Grofsherzogliche Technische Hochschule Karlsruhe hat dem 
Begründer der Gesellschaft für Förderanlagen Ernst Heckel m. b. H. in 
Saarbrücken Herrn Kommerzienrat Ernst Heckel in Anerkennung seiner 
Verdienste auf dem Gebiete des maschinellen Förderwesens die Würde 
eines Doktor-Ingenieurs ehrenhalber verliehen. 


Die Technische Hochschule zu Breslau hat dem Geheimen Kommerzien- 
rat Ernst von Borsig die Würde eines Doktor-Ingenieurs ehrenhalber 
verliehen. 


Die Königliche Technische Hochschule zu Berlin hat für das 
Jahr 1918/19 für jede ihrer 7 Abteilungen eine Preisaufgabe gestellt, von 
denen wir folgende wiedergeben: 


Aufgabe der Abteilung für Maschinen-Ingenieurwesen: 


Die zweckmäfsige Anpassung des elektrischen Einzelantriebes an die 
normalen Werkzeugmaschinen der Metall- und Holzbearbeitung. 

(Die Arbeit soll umfassen eine Uebersicht über die verschiedenartigen 
Anforderungen der Maschinen mit kreisender und hin- und hergehender 
Arbeitsbewegung unter Berücksichtigung gleichmalsiger oder stotsweise 
wirkender Geschwindigkeiten und Kräfte.) 


z 


SR SEA der Abteilung für Schiff- und Schiffsmaschinenbau: 


In Deutschland steht die Ausgestaltung des Kanalnetzes bevor, ins- 
besondere wird an der Verbindung West — Ost, Rhein — Elbe — Oder und 
Nord — Süd, Rhein — Main — Donau und Elbe — Oder — Donau gearbeitet. 

Es ist unter Zugrundelegung dieser Verbindungen dasjenige Durch- 
gangsschleppschiff zu entwerfen und in seinen Einzelheiten zu konstruieren, 
das als wirtschaftlichstes für die genannten Verbindungen anzusehen ist. 
Die gewählten Abmessungen sind eingehend zu begründen. 


Aufgabe der Abteilung für Chemie und Hüttenkunde'): 


Die ungesättigten Bestandteile der rohen Steinkohlenteeröle gehen 
beim Behandeln mit Kondensationsmitteln, z. B. Schwefelsäure, in harz- 
artige Massen über. Diese sind tiefdunkel bis schwarz gefärbt. Offenbar 
rührt die Färbung von einer tiefgehenden Zersetzung her. 

„Es sind andere anorganische Kondensationsmittel ausfindig zu machen, 
die die Verharzung ohne weitergehende Zersetzung ermöglichen, so dafs 
die erhaltenen Produkte farblos oder nur wenig gefärbt sind.“ 


Die Bestimmungen über die alljährlich für die Studierenden der König- 
lichen Technischen Hochschule zu Berlin zu stellenden Preisaufgaben sind 
im Sekretariat unentgeltlich zu erhalten. 


*) Die Abteilung empfiehlt die Teilnahme an der Lösung der Preis- 
aufgabe nur solchen Studierenden, welche ihren Studiengang bereits ab- 
geschlossen haben. 


Der „Deutsche Studentendienst von 1914“, Berlin NW 7, Bauhot- 
straise 7, hat es unternommen, in Berlin gute, in jeder Hinsicht einwandfreie 
kleinere Wohnungsgemeinschaften für die Studenten zu schaffen, deren 
hauswirtschaftliche Versorgung und Leitung Frauen, vornehmlich der ge- 
bildeten Kreise, anvertraut werden sollen. Der Deutsche Studentendienst 
denkt dabei ganz besonders daran, Witwen im Felde gefallener Offiziere 
und Krieger, mögen diese Akademiker gewesen sein oder nicht, für diese 
Aufgabe zu gewinnen, damit sie einen ihrer hausfraulichen Eigenart sich 
möglichst anpassenden Lebensberuf noch finden mögen und zugleich auch 
ihre wirtschaftlichen Verhältnisse verbessern können. 

Hand in Hand mit diesem Unternehmen des Deutschen Studenten- 
dienstes gehen Bemühungen, in Berlin eine Liste von guten Mietswohnungen 
für Studenten aufzustellen und ihre Vermietung zu vermitteln. Sie werden 
von der „Ortsgruppe für Studentisches Wohnungswesen“, 
Berlin NW 7, Universitatsstrafse 2—3a, vertreten. Diese Ortsgruppe 
arbeitet in Gemeinschaft mit dem Deutschen Studentendienst, der sich auf 
die Schaffung von Wohnungen beschränkt. 


-% 


Geschäftliche Nachrichten. 


Die Gesellschaft für Förderanlagen Ernst Heckel m. b. H. in 
Saarbrücken hat dıe Maschinenfabrik Muth-Schmidt, Berlin, Spezialfabrik für 
den Bau von Gurtförderern, Elevatoren usw. übernommen, so dafs ihr 
Fabrikationsprogramm aufser Drahtseilbahnen, Seil- und Kettenförderungen 
usw. nun auch Nahförderer aller Art einschliefst. 


Bei der Zuckerfabrik Frankenthal ist das stellvertretende Vorstands- 
mitglied und der technische Leiter, Herr Dr. G. W. Spruck zum ordentlichen 
Vorstandsmitglied bestellt worden. Das Vorstandsmitglicd Herr Kom- 
merzienrat Wilhelm Kunzweiler ist ausgeschieden. 


Personal-Nachrichten. 


Deutsches Reich. Die nachgesuchte Entlassung aus dem 
Reichsdienste erteilt: dem Marine-O. RR und Maschinenbau- Betr.- 
Dir. Gustav Berling unter Beilegung des Charakters als G. Marine-B.-R. 


Militärbauverwaltung Preußen. Verliehen: der Charakter 
als G. B.-R. dem Int.- u. B.-R. Koppen bei der stellv. Intendantur des 
ХУШ. А.К. in Frankfurt a. M.; 

der Charakter als B.-R. mit dem persönl. Range der Räte vierter 
Klasse dem R.-Bm. Klewitz, Vorstand des Militärbauamts I in Thorn. 

Versetzt: der B.R. Schirmacher, Vorstand des Militärbauamts II 
in Magdeburg, in gleicher Eigenschaft zum Militärbauamt II in Danzig, der 
R.-B. Weitz in Karlsruhe in die Vorstandstelle des Militärbauamts II in 
Magdeburg. 


Preußen. Ernannt: zu O.-B.-Räten mit dem Range der O.-R.-Räte 
die R.- u. B.-Räte Petzel in Hannover, Möckel in Magdeburg und 
Hofinghoff in Berlin; 

zu R.- u. B.-Räten die B.-Räte Wendt und Pflug in Berlin; 

zum Rektor der Т. Н. Breslau für die Amtszeit vom 1. Juli 1918 


bis Ende Juni 1920 der ordentl. Prof. G. R.-R. Dr. Semmler. 

Verliehen: der Charakter als B.-R. dem Direktor der Gr. Berliner 
Straßenbahn Karl Otto in Charlottenburg; 

pianmäßige Stellen: für Mitglieder der E.-D. dem К. u. В.-К. 
Paul Nordhausen in Danzig und für Vorstände der Eisenbahn-Betriebs- 
ämter dem R.-Bm. des Eisenbahnbaufaches Krabbe in Essen; 

planmäßige R.-Bm.-Stellen: den R.-Bm. des Hochbaues Schlegelmilch 
in Kattowitz, Büchler in Posen, Rechholtz in Berlin (beschäftigt in 
der Hochbauabt. des Minist. der öffentl. Arbeiten), Wiens in Berlin (Ge- 
schäftsbereich der Minist -Baukomm.), Andreas іп Schönsee, R.-Bez. 
Marienwerder, Achenbach in Dingelstädt, R.-Bez. Erfurt, Rahn in Lüne- 
burg, und Dulitz in Lingen sowie dem R.-Bm. des Wasserbaues Schmitz 
bei der Kanalbaudirektion in Essen. 


Bestätigt: die Wahl des ordentl. Prof. G. R.-R. Josef Brix 
zum Rektor der T. H. Berlin für die Amtszeit vom 1. Juli 1918 bis Ende 
Juni 1919. 

Die Staatsprüfung haben bestanden: die R.-Bf. Rudolf 


Krügermann und Arnold Müller (Hochbaufach) 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staatsdienst erteilt: 
dem O.-B.-R. Dütting in Berlin und dem im Geschäftsbereich des Poli- 
zeiprasidiums in Berlin verwendeten R.-Bm. Grabarsch in Berlin. 


Bayern. Verliehen: der Titel und Rang eines К.-К. dem Vorstand 
der Bauinpektion II Kaiserslautern, Dir.-R. Gustav Lang und dem Vorstand 
der Maschineninspektion Weiden, Dir.-R. Meinrad Neumüller. 

In etatmälsiger Weise befördert: der Vorstand der Bau- 
inspektion Weiden, Dir.-R. Karl Perzl zum RR dieser Bauinspektion, 
der Vorstand der Betriebs- und Bauinspektion Memmingen, Dir.-R. Otto 
Zintgraf zum R.-R. dieser Betriebs- und Bauinspektion, der Vorstand der 
Neubauinspektion Bamberg, Dir.-R. August Stegner zum R.-R. der Betriebs- 
inspektion Bamberg, der Vorstand der Betriebs- und Bauinspektion Landau 
і. d. Ptalz, Dir.R. Anton Vorndran zum К.-К. dieser Betriebs- und Bau- 
inspektion, der Vorstand der Maschineninspektion Augsburg, der mit Titel 
und Rang eines К.-К. bekleidete Dir.-R. Karl Hartmann zum К.-К. und 
Vorstand der Werkstätteninspektion Augsburg, der Vorstand der Maschinen- 
inspektion Würzburg, Dir.-R Erich Kaler zum R.-R. dieser Maschinen- 
inspektion, der Dir.-R. des Maschinenkonstruktionsamts der Staatseisen- 
bahnen in München, Benedikt Baumann zum К.К. des Staatsministeriums 
für Verkehrsangelegenheiten, der Vorstand des Strafsen- und Flufsbauamts 
Kempten, Bauamtmann Joseph Vilbig zum R.- u. B.-R des Staatsministeriums 
für Verkehrsangelegenheiten, der Bauamtmann bei der Landesstelle für 
Gewässerkunde Franz Krieger zum R.- u. B.-R. bei der Obersten Bau- 
behörde im Minist. des Innern. 

Berufen: der Oberbauinspektor der E.-D. München, Julius Wunder 
als Dir.-R. in das Baukonstruktionsamt der Staatseisenbahnen in München, 
der Oberbauinspektor der E.-D. Ludwigshafen a. Rh. Leon Libertus als 
Dir.-R. und als Vorstand an die Bauinspektion Neustadt a. d. Haardt, der 
Vorstand des Strafsen- und Flufsbauamts Weiden, Bauamtmann Leopold 
Kurz in gleicher Diensteigenschaflt an die Regierung der Oberpfalz und 
von Regensburg in Regensburg unter Verleihung des Titels und Ranges 
eines К.-и. B.-R., der Vorstand des Strafsen- und Flufsbauamts Aschaffen- 
burg, Bauamtmann Andreas Ankenbrand in gleicher Diensteigenschaft an 
die Regierung von Unterfranken und Aschaffenburg in Würzburg unteı 
Verleihung des Titels und Ranges eines R.- u. B.-R. und der R.- u. B.-R. 
des Staatsminist. für Verkehrsangelegenheiten Franz Beck als Bauamtmann 
und als Vorstand an das Strafsen- und Flufsbauamt Aschaffenburg, der 
Vorstand des Neubanamts für die Pegnitzregulierung in Nürnberg, Bau- 
amtmann Richard Wagner in gleicher Diensteigenschaft als Vorstand an 
das Strafsen- und Flufsbauamt Kempten, der Bauamtsassessor des Neu- 
bauamts für die Pegnitzregulierung in Nürnberg August Neuperth in 
gleicher Diensteigenschaft an das Strafsen- und Flutsbauamt Rosenheim. 
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Dienachgesuchte Entlassung aus dem Staatsdienst erteilt: 
dem Bauamtsassessor bei dem Kgl. Landbauamt Landshut Heinrich Simon- 
ihm ist der Rücktritt in den Staatsdienst auf die Dauer von drei Jahren 
vorbehalten. 

In den erbetenen Ruhestand versetzt: der O.-R.-R. der En 
Ludwigshafen a. Rh. Adolf Stumpf, der Vorstand der Kanalinspektion 
Nürnberg, Dir.-R. Konrad Wagner unter Verleihung des Titels und Rangs 
eines К.-К. und der Vorstand der Bauinspektion Neustadt a d H., Dir-R 
Jakob Lind. 

Sachsen. Ernannt: zu O.-B.-Räten die Fin.- u. B.-Räte Otto Alfred 
Georg Franz Schönjan, Vorstand des Stralsen- und Wasserbauamts 
Grimma, und August Hermann Franze, Vorstand des Straisen- und 
Wasserbauamts l.eipzig; 

zu Fin.- u. B.-Räten die B.-Räte Georg Friedrich Wilhelm Cress bei 
der Wasserbaudirektion nnd Albert Qlyscha, Vorstand des Strafsen- und 
Wasserbauamts Zwickau. 

zum Mitglied der Akademie der bildenden Künste in Dresden der 
Architekt Stadtbaurat Prof. Hans Poelzig in Dresden. 

Verliehen: der Titel und Rang als G. R. dem Vortr. R. im Finanz.- 
minist. G. B. Oswald Schmidt; 

der Titel und Rang als G. Hofrat dem ordentl. Prof. an der Т.Н. 
Dresden Dr. Esche und dem Architekten u. B.-R. Weidenbach in Leipzig; 

der Titel und Rang als С. К.К. dem O.-R.-R. Wilisch bei der 
Brandversicherungskammer ; 

der Titel und Rang als O.-B.-R. den Finanz- und Bauräten Franze, 
Vorstand des Strafsen- und Wasserbauamts Leipzig, Schönjan, Vorstand 
des Strafsen- und Wasserbauamts Grimma, und Schnabel, Vorstand des 
Landbauamts Bautzen; 

der Titel und Rang als Fin.- u. В.-К. in Gruppe 1 der IV. Klasse der 
Hofrangordnung den Bauamtmännern bei der Staatseisenbahnverwaltung 
Bauräten Junghänel in Chemnitz, Kothe, F. W. Müller und Dr, Aua, 
Schreiber in Dresden und den Bauräten Creß bei der Wasserbaudirektion 
sowie Olyscha, Vorstand des Straisen- und Wasserbauamts Zwickau; 

der Titel und Rang als В.-К. in Gruppe 14 der IV. Klasse der Hof. 
rangordnung dem Bauamtmann beim Kommissariat für elektr. Bahnen 
Sorger, den Bauamtmännern bei der Staatseisenbahnverwaltung Caspari 
in Altenburg und Schütze in Chemnitz sowie dem Bauinspektor a. D 
Müller in Dresden; 
| der Titel und Rang als BR den Professoren Töpel, Lehrer an der 
Bauschulé Leipzig und Hartmann, Lehrer an den Techn. Staatslehranstalten 
Chemnitz, dem Direktor der städt. Gaswerke Jäckel in Plauen, dem 
Dipl.. Jna. Ehnert sowie dem Architekten und Baumeister Philipp Wunder- 
lich in Dresden, dem Baumeister Ernst Wägner in Blasewitz, dem Fabrik- 
direktor Ottomar Koritzki und dem Пірі. Ana, Stadtrat Knoke in Dresden; 

der Titel und Rang als Professor den Lehrern an den Techn. Staats- 
lehranstalten Chemnitz ірі. Ana, Richter, Dr.. Jng. Hammitzsch und 
Ingenieur Reinicke. 

Versetzt: der Fin.- u. В.-К. Rietschier von der Betr.-Dir. Leipzig Il 
als Vorstand zum Bauamt Plauen i. Vogtl., die B.-Räte Hahn vom Bauamt 
Plauen i. Vogtl. zum Allg. techn. Bureau, Junge vom Bauamt Plauen 
i. Vogtl. als Vorstand zum Neubauamt daselbst, Jumghänel vom Bauamt 
Döbeln I zur Betr.-Dir. Chemnitz, Klein vom Neubauamt Plauen i. Vogt. 
als Vorstand zum Bauamt Glauchau, Poppe vom Bauamt Glauchau zur 
Betr.-Dir. Leipzig II und Schlechte vom Bauamt Chemnitz I als Vorstand 
zum Bauamt Döbeln I. ` 

Württemberg. Uebertragen: die erledigte Strafsen- und Wasser- 
bauinspektion Heilbronn dem Bauinspektor Dr.: Jna. Wilhelm Frank, 
Vorstand des Techn. Amts der Ministerialabt. für den Strafsen- und Wasser- 
bau in Stuttgurt. 

Versetzt: der Eisenbahnbauinspektor Schleicher, Vorstand der 
Eisenbahnbausektion Horb, auf die ‚Stelle des Vorstandes des Eisenbahn- 
betriebsamts Leutkirch. 

Hessen. Verliehen: der Charakter als G. B. mit Wirkung vom 
10. April 1918 dem Vorstand des Eisenbahnbetriebsamts 2 in Giefsen Eisen- 
bahndirektor Ernst Zimmermann. 

Hamburg. Ernannt: zu Bauinspektoren die Baumeister bei der 
Baupolizeibehörde Karl Emil Ernst Louis Tornieporth und Wilhelm Thode. 


Den Heldentod für das Vaterland starben: Ing. Heinz 
Basse, Hannover; R.- u. B.-R. August Martin Batzner, Leiter 
des Eisenbahnwesens beim Gouvernement Daressalam in Deutsch- 
Ostafrika; Тірі, Апа. Alfred Bednarski, Berlin-Reinickendort, 
Ritter des Eisernen Kreuses erster Klasse; Пірі. Упа. Johann 
Düne, Hannover; Kandidat der Ingenieurwissenschaften Ferdinand Faber, 
Duisburg, Ritter des Eisernen Kreuzes; Ing. Richard Frauendorf, Lonne- 
witz-Oschatz, Ritter des Eisernen Kreuzes; Пірі. Jna. Fritz Gesell, Dresden, 
Ritter des Eisernen Kreuzes; Ing. Otto Grasshoff, Meseritz, Ritter des 
Eisernen Kreuzes; Stud. der Ingenieurwissenschaften Rudolf Grunert, 
Leubnitz bei Werdau; ірі. па. Max Kurt Hayer, Breslau; Ing. Felix 
Heyer, Hochdahl, Ritter des Eisernen Kreuzes erster Klasse; Ing. Georg 
Kassler, Fürstenwalde а. d. Spree; R.-Bf. Karl Krebs, Berlin-Zehlendort, 
Ritter des Eisernen Kreuzes erster Klasse; Architekt Karl Leonhardt, 
Frankfurt a. M., Ritter des Eisernen Kreuzes; Dr.: Упа. Karl Meyer, 
Braunschweig, Ritter des Eisernen Kreuzes erster Klasse; R.-Bm. Fritz 
Emi Müller, Ritter des Eisernen Kreuzes; Kandidat des Maschinenbau- 
faches Rudolf Plehn, Danzig, Ritter des Eisernen Kreuzes; Studierender 
der Architektur Walter Runge, Holzminden; Dipl.-Ing. Erich Schmeidler, 
Berlin, Ritter des Eisernen Kreuzes und Dr.-Ing. Karl Vollmer, Prot. 
der angewandten Physik an der Universität Jena. 

Gestorben: der Wirkl. G. O.-B.-R. Thoemer, Vortr.-R. im Minist. 
der öffent. Arbeiten, Mitglied der Kgl. Akademie des Bauwesens; Kel. 
B.-R. Stadtrat a. D. Bruno Adam in Dresden und Oberbaurat Fritz Geb- 
hardt, Prof. 1. Baukonstruktionslehre der Architekten an der T.-H. Stuttgart. 
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Die Abstufung des Bremsdruckes bei der selbsttätigen Einkammer-Druckluftbremse. 


Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 15. Januar 1918 
von Direktor W. Hildebrand, Berlin-Lichterfelde. 
(Mit 31 Abbildungen.) 


Die vollständige Abstufbarkeit der selbsttätigen Ein- 
kammer-Druckluftbremse nach oben und unten war bisher 
eine ungelöste Aufgabe. Bei der aufserordentlichen Bedeu- 
tung der Lösung dieser bremstechnischen Frage haben sich 
von jeher viele Erfinder mit ihr beschäftigt. Die dabei ge- 
fundenen Lösungen waren indes entweder zu unvollkommen 
oder im Betriebe nicht allgemein durchführbar, so dafs bis- 
ei keine zur allgemeinen Verwendung angenommen werden 
<onnte. 

Angesichts der Tatsache, dafs nunmehr die Kunze 
Knorr-Bremse eine wirklich brauchbare Lösung der Auf- 
gabe gebracht hat, dürfte es angebracht sein, einen Rück- 
blick auf die bis dahin gemachten Vorschläge zu werfen, die 
die Abstufbarkeit 

der selbsttätigen 
Einkammer-Bremse 
bringen sollten. 

Die selbsttätige 
Einkammer- Druck- 
luftbremse beruht 
darauf, dafs durch 

Auslassen von 
Druckluft aus der 
durchgehenden 
Bremsleitung an je- 
dem mit Druckluft- 
bremse versehenen 
Wagen ein Ventil, 
das Steuerventil, 
umgesteuert wird, 
welches das Ueber- 
strömen von Druck- 
luft aus einem Hilfs- 
luftbehälter in den 
Bremszylinder ver- 
Abb. 1 mittelt (Abb.1). Bei 

gelöster Bremse ist 
die Leitung Z über eine Nut z um den Kolben & des 
Steuerventils S herum mit dem Hilfsluftbehälter 3 verbunden, 
so dafs in beiden Räumen wie auch im Steuerventil derselbe 
Druck wie in der Leitung herrscht. Der Bremszylinder C 
ist durch den vom Steuerkolben bewegten Steuerschieber d 
mit der freien Luft verbunden. Der Bremskolben e wird 
deshalb durch eine Rückdruckfeder / in die Ruhelage ge- 
bracht bezw. in ihr festgehalten. Wird aus der Leitung 
entweder durch den Lokomotivführer oder durch die Not- 
bremseinrichtung oder durch Kupplungsbruch Druckluft aus- 


Schema дег Einkammerbremse. 


gelassen, so kann die Druckluft des Hilfsluftbehälters durch 
die Füllnut т im Steuerventil nicht schnell genug folgen. 
Es entsteht infolgedessen ein Ueberdruck auf der dem 
Hilfsluftbehälterdruck ausgesetzten Seite des Steuerkolbens, 
dieser wird dadurch verschoben, schliefst dabei die Füllnut 
ab und verbindet durch die von ihm mitgenommenen Schieber 
d und e den Hilfsluftbehalter mit dem Bremszylinder. Die 
Druckluft des Hilfsluftbehälters strömt daher in den Brems- 
zylinder und treibt dessen Kolben so weit vor, dafs die mit 
ihm verbundenen Bremsklötze zum Anliegen an die Räder 
des Wagens kommen. Hierbei nimmt der Druck im Hilfs- 
luftbehälter ab, derjenige im Bremszylinder dagegen zu, bis 
sich der Druck zwischen beiden ausgeglichen hat. Der Aus- 
gleichdruck entspricht dem höchsten Bremsdruck. 

Läfst der Führer nur wenig Luft aus der Leitung aus, 
so ist der Vorgang zunächst der gleiche Da aber die Druck- 
verminderung in der Leitung, also auf der einen Seite des 
Steuerkolbens 24, nur gering ist, sinkt der Hilfsluftbehälter- 
druck durch Ueberströmen von Druckluft in den Brems- 
zylinder unter den Leitungsdruck. Ist die Druckverminde- 
rung so grofs geworden, dafs der Unterschied ausreicht, um 
die Reibung des Kolbens & und des Abstufungsschiebers g 
zu überwinden, so bewegt sich der Kolben bis in eine 
Zwischenstellung, in der die Verbindung zwischen dem Hilfs- 
behälter und dem Bremszylinder durch den Schieber g ab- 
geschlossen ist. In dem Bremszylinder hat sich dabei ein 
Bremsdruck eingestellt, der nur einem Bruchteil des Höchst- 
druckes entspricht. Durch weiteres stufenweises Auslassen 
von Leitungsluft kann der Vorgang wiederholt werden, und 
es können damit je nach Belieben des Führers verschieden 
hohe Bremsstufen eingestellt werden. 

Die Bremswirkung läfst sich also bei der selbsttätigen 
Einkammer-Bremse ohne weiteres stufenweise verstärken. 

Nicht möglich ist dagegen eine stufenweise Abschwächung 
der Bremswirkung. 

Erhöht der Führer nämlich zum Zweck des Lösens der 
Bremse auch nur wenig den Druck in der Bremsleitung, so 
wird der Steuerkolben & und seine Schieber 4 und g in Löse- 
stellung getrieben und damit einerseits der Bremszylinder 
mit der freien Luft, andererseits die Leitung durch die Füll- 
nut mit dem Hilfsluftbehälter verbunden. Die Leitungsluft 
strömt nach dem Hilfsluftbehälter über. Da hierbei aber in 
diesem keinesfalls ein höherer Druck erreicht werden kann 
als der in der Leitung herrschende, steht keine Kraft zur 
Umsteuerung des Steuerkolbens, also zur Unterbrechung des 
Löseprozesses zur Verfügung, d h. die Bremse wird auch 
bei geringer Druckerhöhung in der Leitung vollständig gelöst, 


----------- -- ------- 
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Bei nicht zu starken und langen Gefällen wie sie in 
Deutschland überwiegen, läfst sich dieser Mangel noch er- 
tragen. Zwar nimmt der Zug beim Lösen bis zum erneuten 
Bremsen eine erhöhte Geschwindigkeit an, und auch eine 
allmähliche Erschöpfung der Bremse kann eıntreten, indes 
ist damit bei einigermafsen sachgemäfser Bedienung keine 
direkte Gefahr verbunden. Auf den steilen und anhaltenden 
Gefällen der gröfseren Gebirge dagegen, insbesondere in 
der Schweiz und in Oesterreich, ist aus diesem Grunde die 
selbsttätige Einkammerbremse ohne eine Ergänzung nicht 
verwendbar. | 


Abb. 2. Schema der Zweikammerbremse, Zylindeı mit Gegenkolben 


im Arbeitsraum. 


Ganz anders verhält sich hierin die Zweikammer-Druck- 
luftbremse, die nach ausländischen Bezeichnungen auch 
Differentialbremse genannt wird. 

Irrtümlicherweise hat das „Organ für die Fortschritte 
des Eisenbahnwesens” im Heft 24 vom 15. 12. 17 das Wort 
„Differentialbremse“ verdeutscht in „eine Bremse, die durch 
Verschiedenheit von Kolbenflächen wirkt.“ Zwar sind die 
Kolbenflächen tatsächlich verschieden grofs. Dies ist aber 
nur eine lästige Beigabe der Bremse, die daher rührt, dafs 
man notgedrungenerweise die Kolbenstange an einer Seite 
herausführen mufs (Abb. 2). In der Hauptsache wirkt beı 
der Zweikammerbremse nur der Druckunterschied von 2 
Kammern A und 7 auf den sie scheidenden Bremskolben 1. 
Die eine Kammer, die Arbeitskammer 4, ist in sich abge- 
schlossen. Die andere Kammer, der Totraum 7) steht mit 
der Leitung Z in Verbindung und der in ihr herrschende 
Druck stellt sich genau entsprechend dem in der Leitung 
herrschenden ein. Es ist ohne weiteres klar, dafs hierin die 
Möglichkeit liegt, die Bremse in jeder gewünschten Weise 
nach unten wie nach oben abzustufen. Dafür hat aber diese 
Bremsart einen anderen sehr nachteiligen Mangel, der dazu 
geführt hat, dafs die zuerst bei der Preufsischen Staatsbahn 
eingeführte Zweikammerbremse gegen die Einkammerbremse 
ausgewechselt wurde. 


Abb. 3. Schema der Zweikammerbremse, Zylinder mit Stopfbüchse 
im Totraum. 


Die Zweikammer-Bremse braucht eine verhältnismäfsig 
wesentlich längere Zeit bis zum Beginn ihrer Wirkung und 
bis zum Erreichen ihrer Höchstwirkung. Es liegt dies daran, 
dafs sich der Bremskolben / nicht frei bewegen kann, wenn 
in der Leitung eine Druckverminderung eintritt, sondern bis 
zum Anliegen der Bremsklötze erst ein dem Kolbenhub ent- 
sprechendes noch hochgespanntes Luftquantum des Tot- 
raumes 7 verdrängen und in die Aufsenluft befördern mufs. 
Es ist dies eine Arbeitsleistung, für die dem anfänglich ge- 
ringen Druckunterschied der beiden Kammern entsprechend 
zunächst nur ein geringes Arbeitsvermögen zur Verfügung 
steht. 
Bauart mit Abdichtung der Kolbenstange durch Gegenkolben 
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(Abb. 2), zunächst aus dem Totraum ein gewisses Luftquantum 
austreten, bis der Kolben verdrängend mitwirkt, da die 
wirksame Kolbenfläche auf der Arbeitskammerseite kleiner 
ist als auf der Seite des Totraumes, in dieser also erst eine 
gewisse Druckverminderung eingetreten sein mufs, bis sich 
der Kolben überhaupt zu bewegen beginnt. Die Abbildung 3 
zeigt eine andere Bauart des Zweikammerzylinders, bei 
welcher die Kolbenstange auf der Totkammerseite durch eine 
Stopfbüchse P nach auisen geführt ist. Bei dieser Bauart 
mufs der Kolben durch eine Feder r in Lösestellung zurück- 
gedrückt werden, die die Wirkung auf den Kolbenstangen- 
querschnitt aufzuheben imstande ist. Durch genaue 
Bemessung der Federspannung kann zwar der Ein- 
tritt der Kolbenbewegung gegenüber der Ausfüh- 
rung mit Gegenkolben wesentlich beschleunigt 
werden, indes ist das Lösen der Bremse vollstän- 
dig von der Feder abhängig. Bricht sie oder nimmt 
die Federspannung ab, so bleibt der betreffende 
Wagen angebremst. Diese Bauart hat deshalb im 
Betrieb keine gröfsere Verwendung gefunden. 
Die Abb. 4 zeigt die Bremsdruck-Schaulinie 
eines nach der Bauart Abb. 2 für den Betrieb ausge- 
führten Bremszylinders bei verhältnismäfsig kurzer 
Leitung. Die Linie ¢ und Z veranschaulicht den 
Druck im Totraum 7 und zugleich den in der mit 
ihm verbundenen Leitung Z, die Linie а-а dagegen 
den Druck in der Arbeitskammer 4. Bei sinkendem Leitungs- 
druck fällt zunächst nur der Druck im Totraum 7) bis die 
Wirkung der Kolbenstangen-Dichtung aufgehoben ist. Bis 
dahin bleibt der Kolben / in Ruhe. Bei weiterer Druck, 


abnahme bewegt sich der Kolben, und auch der Druck in 4 
sinkt entsprechend dem Leitungsdruck. Eine Bremswirkung 
kann aber erst eintreten, wenn der Kolben zum Anliegen 
kommt, also im dargestellten Fall bei einem Abfall des 
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Abb. 4. Bremsdruckschaulinie der Zweikammerbremse mit Gegen- 
kolben. Zylinderdurchmesser 8%, Gesamthub 200mm, eingestellter 
Hub 150 mm. 

Leitungsdruckes auf unter 3 at. Bei verhältnismäfsig 
егбівегег Arbeitskammer liegt dieser Druck entsprechend 
höher. Auch wird bei grdfserem Zylinderdurchmesser der 
nachteilige Einflufs des Gegenkolbens geringer, der sich in 
der Druckschaulinie durch den Abstand 4 der beiden Aus- 

dehnungslinien von а und 7 geltend macht. 

Bei der Einkammerbremse dagegen wirkt dem Kolben 
nur eine verhältnismäfsig schwache Rückdruckfeder entgegen, 
und die Ledermanschette des Kolbens ist im Anfang ganz 
unbelastet, gibt also nur geringen Reibungswiderstand. Bei 


Abb. 5. Bremsdruckschaulinie der Einkammerbremse. 


Zylinderdurchmesser 8”, Hub 150 mm. 


Eintritt von Druckluft in die Kammer hinter dem Kolben 
wird dieser deshalb sofort bis in die Lage vorgestofsen, 1n 
welcher die Bremsklötze anliegen. Die Bremsdruckschaulinie 
(Abb. 5) zeigt also nur einen kurzen Abschnitt mit niedrigem 
Druck, welcher dem Vorgehen des Kolbens entspricht, und 
steigt dann sofort in kurzer Zeit zum Höchstwert. 


Akt 
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Angesichts der Tatsache, dafs die beiden Bremsarten 
sich in ihren Vorzügen und Nachteilen ergänzen, lag es nahe, 
einfach beide zusammen zu verwenden und damit die Vor- 
teile beider zu vereinigen und die Nachteile auszuschalten. 
Eine derartige Doppelbremse ist dem Generaldirektor Opper- 
mann der Westinghouse-Bremsen A.-G. in Hannover durch 
Patent geschützt worden. Der Gedanke hat bei oberflächlicher 
Betrachtung etwas Bestechendes, ist aber unfruchtbar, wie 
folgende Betrachtung ergibt. Läfst man, wie dies die beiden 
ersten Ansprüche des erwähnten Patents vorsehen, einfach 
eine Einkammer- und eine Zweikammerbremse unabhängig 
von einander auf dasselbe Bremsgestänge wirken, so ergibt 
sich bei allmählich sinkendem Leitungsdruck für die dabei 
sich einstellenden Bremsdrucke das in der Abbildung 6 ge- 
gebene Bild. 


Abb. 6. Zusammengesetzte Bremsdruckschaulinie von einer Ein- 
und einer Zweikammerbremse. 


Als Abszissen ist der sinkende Leitungsdruck aufgetragen, 
als Ordinaten die entsprechenden Luftpressungen in den 
Bremszylindern. Die Lime 5 zeigt den Druck in der mit 
der Leitung verbundenen Totkammer 3 des Zweikammer- 
zylinders, die Linie @ den Druck in der Arbeitskammer 4 
und die Linie с den Druck im Einkammerzylinder С. 

Bei Verminderung des Leitungsdruckes um !/з at bringt 
der Kolben des Einkammerzylinders die Bremsklötze zum 
Anliegen. Bei Verminderung um (iis at hat der Einkammer- 
zylinder seine Höchstwirkung erreicht. Bei dem gleichen 
Druckabfall hat dagegen der Zweikammerkolben seine Be- 
wegung noch nicht beendet. Dieser erreicht erst bei einem 
Druckabfall von 2 at auf 3 at die Berührung mit den Brems- 
klötzen und wirkt erst bei weiterem Abfall des Leitungs- 
drucks diesem entsprechend beim Bremsen mit. Von diesem 
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Punkt an gibt die Linie a —  — d + с den gesamten Brems- 
druck an, wobei der Abstand d den Verlust durch die Fläche 
des Gegenkolbens am Zweikammerzylinder darstellt. 

Die volle Wirkung des Einkammerzylinders kommt also 
lange vor dem Beginn der Wirkung des Zweikammerzylinders 
auf das Bremsgestänge zur Geltung. Da aber die Einkammer- 
bremse nicht nach unten abstufbar ist, so heifst dieses bei 
gleicher Höchstkraft der beiden Zylinder, dafs die erste 
Hälfte der Bremswirkung nicht nach unten abstufbar ist. 

Durch Verkleinerung des Einkammerzylinders gegenüber 
dem Zweikammerzylinder kann zwar der nicht abstufbare 
Teil der Gesamtwirkung verringert werden, indes wird 
dabeı nicht der Anfang der Wirkung der Zweikammerbremse 
vorgeschoben. 

Mehr wird in dieser Richtung erzielt durch Verwendung 
der Wichertschen Dreikammerbremse, wie sie Oppermann 
bei einer der Ausführungsformen seines Patentes auch vor- 
sieht, nicht aber so viel, dafs die Zweikammerbre mse einsetzt, 
bevor die Einkammerbremse mindestens ein Viertel der Voll- 
wirkung erreicht hat. Bis zu diesem Punkt der Drucksteigerung 
gibt es also keine Möglichkeit, die einmal eingeleitete Brems- 
wirkung teilweise abzuschwächen, und auch von diesem Punkt 
ab wird bei teilweisem Lösen der Brenise die Einkammerbremse 
ganz gelöst, so dafs die Stufe viel zu grofs wird. 

Die für Einhaltung einer gleichbleibenden Geschwindig- 
keit in Gefällen bis zu 1:30 zur Verwendung gelangenden 
Bremsdrucke bewegen sich nun aber gerade nur zwischen ie 
und У4 des Volldruckes. Daraus folgt ohne weiteres, dafs 
bei einer solchen Verbindung von Einkammer- undZwefkammer- 
bremse der Vorteil der Zweikammerbremse gar nicht oder 
erst dann zur Wirkung kommen kann, wenn man ihn nicht 
gebraucht, nämlich nur in den höheren Bremskräften, die 
beim Befahren von Gefällen nur zur Anwendung kommen, 
wenn der Zug zum Stehen kommen soll. 

Man könnte darnach den Oppermannschen Gedanken 
als erledigt betrachten, wenn nicht das „Organ für 
die Fortschritte des Eisenbahnwesens“ in Heft 24 
1917 unter der Ueberschrift „Zur Geschichte der 
Bremsen für Fahrzeuge der Eisenbahnen“ nochmals das 
Oppermannsche D. R. P. Nr. 147109 im Auszug veröffent- 
licht hätte und zwar mit einem Hinweis, der für den Opper- 
mannschen Gedanken einen Anteil an der neueren Entwick- 
lung der Bremsen für Fahrzeuge der Eisenbahnen, also wohl 
der Kunze Knorr-Bremse in Anspruch nimmt. 


Dabei wird offenbar auf eine Ausführungsform des Paten- 
tes besonders Wert gelegt, bei der der Totraum des Zwei- 
kammerzylinders den Hilfsluftbehälter für den Einkammer- 
zylinder bildet. Es erscheint deshalb notwendig, auf diese 
Ausführungsform noch etwas näher einzugehen. Sie ist in 
der Abbildung 7 genau nach den Figuren 2 — 4 der Patent- 
schrift dargestellt. Die beiden Bremszylinder sind hinter 
einander angeordnet, der Zweikammerzylinder in der un- 
günstigen Anordnung, in der man sich zum Lösen der Bremse 
auf die Rückdruckfeder 32 unbedingt verlassen mufs. Ich 
habe mit dieser Ausführungsform Versuche angestellt und 


Doppelbremse von Oppermann D.R.P. 147109, Fig. 2—4 der Patentschrift. 


zwar mit 280 u. 210 mm Durchmesser des Einkammer- bezw. 
Zweikammerzylinders und 220 mm Gesamthub. Der einge- 
stellte Hub betrug 150 mm. Die Versuche wurden einmal 
angestellt mit fest verbundenen Kolbenstangen, ein andermal 
mit getrennten Kolben. Die Patentschrift besagt, dafs die 
Feder 32 in diesem Fall die beiden Kolben in wirksamer 
Verbindung hält. So stark habe ich die Feder allerdings 
nicnt machen lassen, da sonst, wie eine einfache Ueberlegung 
zeigt, die Wirkung des Einkammerzylinders vollständig auf- 
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Abb. 8. Bremsdruckschaulinie der Doppelbremse Patent Оррет- 
mann. Bremskolben verbunden, Steuerventil mit Schnellwirkung. 


gehoben worden wäre. Die in Abb. 8, 10 u. 12 dargestellter 
Druckschaulinien zeigen wieder den sich bei abnehmendem 
Leitungsdruck jeweils einstellenden Bremsdruck. Die Linie а 
stellt den Druck in dem Arbeitsraum 29 der Zweikammer- 
bremse, die Linie д den Druck im Totraum 24 dar. Dieser 
letztere nimmt genau in demselben Mafse wie der Leitungs- 
druck ab, da sich diese beiden Drücke jeweils ausgleichen. 
Die Linie ¢ gibt den Druck in dem Einkammerbremszylinder 
und die Linie а — b+ c den Gesamtbremsdruck. 

Die Abbildung 8 zeigt das Verhalten der Bremse bei 
verbundenen Kolben und mit einem Westinghouse-Ventil 
mitSchnellwirkung, bei demin Schnellbremsstellung eineVer- ` 
bindung der Schieberkammer, also auch des Totraums mit ' 
der Aufsenluft vorgesehen wurde, wie dies die Patent- 
schrift angibt. Auffällig ist auf den ersten Blick das Fehlen 
jeder bleibenden Bremswirkung bei Druckminderung in der 
Leitung bis auf 4 at. Zur Erklärung dient die Abb. 9. 
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Abb. 9. Aufgenommene Druckschaulinie bei еїпсг Druckminderung 
in der Leitung von 0,3 at. 


Sic zeigt die mit dem Indikator aufgenommene Druckschau- 
linie für den Totraum 24 des Zweikammerzylinders und für 
den Einkammerzylinder 21, bei einem Druckabfall von 0,3 atm 
in der Leitung. Bei der sofort erfolgenden Umsteuerung des 
Steuerkolbens in Betriebsbremsstellung teilt sich der Druck 
der Totkammer 24 schnell dem Einkammerzylinder 21 mit. 
Der auf dessen Kolben 22 wirksame Druck drängt das ganze 
Kolbensystem kräftig vor und verursacht im Totraum eine 
Verdichtung der dort eingeschlossenen Luft auf 61/s at. 
Hierdurch wird der Steuerkolben sofort in die äufserste 
Schnellbremsstellung gedrückt. Die Folge davon ist ein 
Ücbertreten von Leitungsluft nach dem Einkammerzylinder 21. 
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Der Leitungsdruck sinkt dadurch auf etwa Ais, at. Die 
Luft strömt aber auch aus dem Totraum 24 durch die nach 
aufsen führende Oeffnung 45 im Schieberspiegel ab, Der 
Druck in ihm sinkt schliefslich unter den Leitungsdruck, so 
dafs der Steuerkolben in Lösestellung umgesteuert wird. Aus 
dem Einkammerbremszylinder entweicht die Druckluft also 
wieder, und das Ergebnis ist vollständiges Lösen der Bremse. 
Erst bei Verringerung des Leitungsdruckes unter 4 at. fängt 
eine bleibende Bremswirkung an und zwar durch die Zwei- 
kammerbremse. Die Einkammerbremse kommt erst bei wei- 
terer Verminderung des Leitungsdruckes, und zwar nur noch 
mit einem Höchstbetrag von 1 at zur Mitwirkung. Zum 
Schlufs verschwindet auch diese mit dem Totkammerdruck 
vollständig, so dafs nur die Zweikammerbremse in Wirksam- 
keit bleibt. Die Bremse nach dieser Bauart hat demnach 
gar keine Vorteile vor der gewöhnlichen Zweikammerbremse. 
Die Einkammerbremse wirkt dabei im höchsten Grade störend. 
Denn es ist klar, dafs eine Bremse, die bei der ersten Ver- 
minderung des Leitungsdrucks zunächts schnell eine ziemlich 
starke Wirkung ausübt um sich dann gleich wieder ganz zu 
lösen, zum Zerreifsen des Zuges führen mufs. 

Nicht viel anders verhält sich die Bremse, wenn die 
Schnellwirkung ausgeschaltet und die Oeffnung 45 also die 
Verbindung der Totkammer 24 mit der freien Luft wegge- 
lassen wird. Auch bei dieser Ausführung ist wie Abb. 10 
zeigt, eine bleibende Bremswirkung erst bei einer Verminde- 

rung des Leitungsdruckes unter 4 at vorhanden. 


Зы раазы Nach der Druckschaulinie (Abb. 11) bewirkt der Druck 


im Einkammerzylinder zunächst eine Verdichtung in 
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Abb. 10. Bremsdruckschaulinie der Doppelbremse Patent 
Oppermann. Bremskolben verbunden, Steuerventil ohne 
Schnellwirkung. 


der Totkammer bis auf etwa Bil at, darauf ein starkes Ueber- 
strömen der Druckluft nach dem Einkammerzylinder, so dafs 
der Druck in der Totkammer unter den Leitungsdruck fällt 
und das Steuerventil in Lösestellung umgesteuert wird. Die 
Abbildung zeigt den Druck im Totraum und im Einkammer- 
zylinder bei einer anfänglichen Verminderung des Leitunds- 
drucks um !/ at. Der gröfste Teil der Totkammerluft geht 
auf diese Weise verloren, und infolgedessen gelangt auch 
bei dieser Ausführung der Enddruck in C nur auf 1 at. Da 
der Zweikammerzylinder nicht ganz entlüftet wird, ist der 
Gesamtbremsdruck nicht höher als bei der Ausführung mit 
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Abb. 11. Aufgenommene Druckschaulinie bei einer Druckminderung 
in der Leitung von !/, at. 
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Schnellwirkung. Auch bei dieser Einrichtung würde die Ein- 
leitung einer Betriebsbremsung unfehlbar ein Zerreifsen des 
Zuges zur Folge haben. 

Wesentlich anders ist das Verhalten der Bremse bei 
getrennten Kolben (Abb. 12). Vorausgesetzt, dafs die Rück- 
druckfeder 32 nicht so stark gemacht wird, dafs sie den 


Abb. 12. Bremsdruckschaulinie der Doppelbremse Patent Opper- 


mann mit getrennten Bremskolben. 


Einkammerkolben in Berührung mit dem Zweikammerkolben 
hält und damit die Wirkung des Einkammerzylinders ganz 
vernichtet, zieht der Einkammerkolben die Bremse genau so 
an wie bei den früher angeführten getrennten Bremszylindern 
(Abb. 6). Der Zweikammerkolben schiebt sich zwar mit Rück- 
sicht auf das Fehlen des Gegenkolbens etwas schneller nach 
als bei der dort gezeigten Druckschaulinie, er erreicht den 
Kinkammerkolben aber doch erst bei einer Druckverminderung, 


Abb. 13. Aus einer selbsttätigen und einer nicht selbsttätigen Einkammerbremse mit zwei 


getrennten Leitungen bestehende Doppelbremse. 


bei der der Einkammerzylinder seine höchste Wirkung er- 
reicht hat. ‘ Auch bei dieser Bauart ist also eine stufenweise 
Verminderung der bei Gefällefahrten in Betracht kommenden 
Bremsdrücke ausgeschlossen. | 
Dei weiterem Druckabfall in der Leitung steigt der Druck 
in Einkammerzylinder noch in geringem Mafse bis zum Aus- 
gleich des Drucks mit dem des Tot- 
raumes. Dann wird der Steuerkolben 
in die Schnellbremsstellung verschoben, 
so dafs die im Totraum noch vorhan- 
dene Druckluft ins Freie entweicht und 
der Zweikammerzylinder mit seiner 
vollen Wirkung die Kraft des Einkam- 
merzylinders unterstützt. Vorausgesetzt 
ist allerdings dabei, dafs entgegen der 
Patentzeichnung das Steuerventil so ge- 
baut ist, dafs der Schieber auf seinem 
Sitz festgehalten wird. Bei dem dar- 
gestellten gewöhnlichen Westinghouse- 
Ventil würde der Schieber durch den 
unter ihm herrschenden Druck des Ein- 
kammerzylinders abgehoben werden, 
die Druckluft des Einkammerzylinders also ins Freie ent- 
weichen. Es würde dann nur die Wirkung des Zweikammer- 
zylinders übrig bleiben. 

Die in der Patentschrift angeführte und im „Organ“ 
wiedergegebene Wirkungsweise der Oppermannschen Bremse 
ist demnach nicht zutreffend. Es ist auch anzunehmen, dafs 
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der Erfinder keine Versuche gemacht hat. Er hätte sonst 
erkannt, dafs sein Erfindungsgedanke für die Praxis nicht 
verwertbar sein würde Somit kann ich dem Oppermann- 
schen Erfindungsgedanken einen Anteil an der Entwicklung 
der neueren Bremsen nicht zuerkennen. 

Aus den vorigen Betrachtungen geht hervor, dafs, wenn 
man die Vorteile der beiden Bremsarten — das schnelle An- 
springen der Einkammerbremse und die Abstufbarkeit der 
Zweikammerbremse — vereinigen will, man auf die Mitwir- 
kung der Zweikammerbremse verzichten muls. Es bleibt 
nichts anderes übrig, als Mittel zu finden, durch die die Ein- 
kammerbremse selbst auch nach unten abstufbar wird. 

Die dahin gehenden Vorschläge kann man in drei Gruppen 
einteilen. Ich beschränke mich dabei nur auf diejenigen 
Mittel, die wenigstens an Versuchszügen versucht worden 
sind, bezw. eine gewisse praktische Bedeutung erlangt haben. 

Das erste und anı meisten im Betriebe erprobte Mittel 
besteht in der Hinzufügung einer zweiten direkten Bremse 
zur selbsttätigen, welche mit dieser denselben Bremszylinder 
benutzt, sonst aber ganz unabhängig arbeitet (Abb. 13). Eine 
besondere Bremsleitung Z, führt durch den ganzen Zug. 
Der Anschlufs an den Bremszylinder der selbsttätigen Bremse 
erfolgt über ein Doppelrückschlagventil 9, welches in die 
Verbindung zwischen dem selbsttätigen Steuer- 
ventil S und dem Bremszylinder C eingebaut ist 
und den Weg nach diesem entweder vom Steuer- 
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Abb. 14. Doppelrückschlagventil der Doppelbremse. 
ventil oder von der direkten Bremsleitung 
her frei gibt, je nachdem von welcher 
Seite die Druckluft ankommt (Abb. 14). 
Diese Bauart ist seit vielen Jahren 2. В. 
auf der Gotthardbahn eingeführt. Die selbst- 
tätige Bremse dient im allgemeinen als die 
eigentliche Betriebsbremse. Die direkte 
Bremse dagegen dient nur zur Regelung 
der Fahrgeschwindigkeit im Gefälle. Eine 
Verwendung der direkten Bremse zum An- 
halten in der Ebene kommt deshalb nicht 
in Frage, weil bei ihr die Bremswirkung 
nicht schnell genug bis zum Zugschlufs 
durchdringt. Ein Nachteil dieser Bauart 
ist natürlich die Verwendung von zwei 
durchgehenden Bremsleitungen mit den 
dazugehörigen Kupplungen und Schläuchen. 
Da gerade diese den gröfsten Teil der Unterhaltung verur- 
sachen, so kommt eine allgemeine Verwendung — insbesondere 
mit Rücksicht auf die Einführung der Bremse auch bei Güter- 
wagen — nicht in Frage. Für diese ist sie auch deshalb 
nicht verwendbar, weil die direkte Bremse nicht ohne wei- 
teres das für lose gekuppelte lange Züge als unentbehrlich 


Elektrisch zesteuerte Doppelbremse. 


erkannte schnell durch den Zug sich fortpflanzende erste 
Anlegen der Bremsklötze ermöglicht. 

Als eine Abart dieser Bauart ist die elektrisch gesteuerte 
Doppelbremse anzusehen, wie sie von Leschanz vorgeschlagen 
und auch auf der Gotthardbahn versucht wurde (Abb. 15.) 
Die zweite Druckluftleitung kommt bei dieser Bauart in Weg- 
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fall. An deren Stelle tritt an jedem Bremswagen ein elek- 
trisch gesteuertes Bremsventil S, (Abb. 16), welches die Brems- 
luft dem Hilfsluftbehälter 2 entnimmt und über das auch 
hierbei erforderliche Doppelrückschlagventil D dem Brems- 
zylinder Æ zuführt. Durch ein an dieselbe Leitung ange- 
schlossenes und dem Bremsventil genau gleiches elektrisch 
gesteuertes Löseventil S, kann die Bremse gelöst oder in 
| beliebiger Weise abgeschwächt wer- 
den. Ein Vorteil ist bei dieser Bau- 
art, dafs auch die gewöhnlichen 
Betriebsbremsungen wie auch die 
Schnellbremsungen durch die elek- 
trische Steuerung bewirkt werden 
können. Auch bleiben während- 
dessen die Hilfsluftbehälter durch 
die in Lösestellung verbleibenden 
Steuerventile S, in dauernder Ver- 
bindung mit der Bremsleitung / 
und werden durch diese vom Haupt- 
luftbehälter aus nachgespeist. Ein 
Nachteil sind die elektrisch ge- 
steuerten Ventile und besonders das 
durch den Zug zu führende Lei- 
tungskabel X, dessen zuverlässige 
Instandhaltung insbesondere bei Gü- 
terwagen unmöglich wäre. 

Zu der zweiten Gruppe von 
gehören diejenigen, 
welche sich eine besondere Ueber- 
wachung des Luftauslasses am Steuerventil der selbsttätigen 
Bremse zur Aufgabe machen. 

Beim Lösen der Bremsen werden zwar die Steuerven- 
tile in l.ösestellung umgeschaltet und bleiben in dieser Stel- 
lung stehen, die Ausströmung der Luft aus dem Brems- 
zylinder ist indes durch eine zweite Vorrichtung gesteuert, 
so dafs die Bremsen nicht gleich vollständig gelöst werden. 


Die einfachste und natürlich auch unvollkommenste Vor- 
richtung dieser Art besteht in dem sogenannten Luftrück- 
haltventil, (Abb. 17), welches insbesondere auf amerikanischen 
Bahnen Eingang gefunden hat und dort bei den Güterzug- 
bremsen auch heute noch benutzt wird. | 


Dieses. Luftrückhaltventil ist 
nach Art der Sicherheitsventile 
mit Gewichtsbelastung gebaut und 
dient dazu, bei Gefällefahrten einen 
deser . Belastung entsprechenden 
Teil der beim Bremsen in den 

Bremszylinder eingelassenen 
Druckluft beim Lösen in dem Zy- 
linder zurückhalten. 

Vor das Luftrückhaltventil ist 
ein Umstellhahn 6 in die Auspuff- 
leitung des Steuerventils einge- 
schaltet, durch welchen die Aus- 
puffleitung entweder direkt mit 
der freien Luft oder mit dem Luft- 
rückhaltventil verbunden werden 
kann. Bei Fahrten in der Ebene 
oder aufwärts nimmt der Hahn 
die erstere Stellung ein. Kommt 
dagegen der Zug an ein längeres 
Gefälle, so wird 2... Weg 
durch Umstellen des Hahnes abge- 
schlossen und die Druckluft kana EES 
nur noch über das Rückhaltventil ins Freie entweichen. Der 
Führer ist dann imstande, die Hilfsluftbehälter des Zuges 
wieder voll aufzufüllen, ohne dafs die Bremsen ganz gelöst 
werden. Der Zug kann dabei also keine gefährliche Geschwin- 
digkeit annehmen. 


Der Umstellhahn des in Amerika gebräuchlichen Luft- 
rückhaltventils hat noch eine dritte Stellung, in welcher 
ein in der zweiten Stellung durch eine Kurvenscheibe 
in der Schwebe gehaltenes Zusatzgewicht 10 auf dem Normal- 
gewicht 4, dieses vergröfsernd, aufruht. Diese Stellung wird 
für die steileren Gefälle benutzt, so dafs auf diesen die in dem 
Bremszylinder zurückgehaltene Druckluft entsprechend höhere 
Spannung besitzt. 


Da die Luftrückhaltventile des Zuges jedesmal vor und 
hinter einem gröfseren Gefälle umgestellt werden müssen, 
so ist es klar, dafs sie den Betrieb stark belasten, und dafs 
dieses Mittel nicht als eine allgemein durchführbare Lösung 
der Aufgabe angesehen werden kann. 


Abb. 
steuertesBrems- undLöse- Vorschlägen 
ventil. 


16. Elektrisch ge- 
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Wesentlich vollkommener ist das von дег Westinghouse. 
Gesellschaft vorgeschlagene durch Bremszylinder und 
Leitungsdruck gesteuerte Auslafsventil, wie es unter anderem 
bei den Versuchen der ungarischen Staatsbahn zur Er. 
probung einer Güterzugbremse am Versuchszug angebracht 
wurde. 

Auch dieses Ventil ist vermittels eines Umstellhahns 
an den Auslafs des Steuerventils angeschlossen, so dafs der 
letztere auch unmittelbar mit der freien Luft in Verbindung 
gebracht werden kann. Aufserdem ist das Ventil an die 
Leitung angeschlossen. Die Wirkungsweise dieser Einrichtung 
ist am besten aus der schematischen Skizze Abb. 18 zu ersehen. 
Sie entspricht im wesentlichen der- 
jenigen des Löseventils, welches 
schon seit 1890 in Paris bei der 
Soulerin-Bremse für Strafsenbahnen 
angewandt wurde. 

Der Druck vom Bremszylinder 
steht unter dem Auslafsventil г, 
wirkt also öffnend auf dieses. Eben- 
so öffnend wirkt der auf dem mit ihm 
verbundenen Kolben & stehende Lei- 
tungsdruck. Diesen beiden entge- 
gen, also schliefsend, wirkt der 
Druck einer Regulierfeder f. Die 
wirksame Fläche des Kolbens 4 ist 
etwa viermal so grofs wie diejenige 
des Auslafsventils v. Nimmt man 
den Inhalt der letzteren der ein- 
fachen Rechnung halber mit I cm’ 
| an, so ergibt sich bei dem gröfsten 
Bremszylinderdruck von 4 at und dem Abfall des Leitungs- 
druckes auf 4 at eine Federspannung von 4.4-+4.1=20kg. 


Wird nun der Leitungsdruck z. В. auf 4,5 at erhöht, 
so überwiegt die Summe der beiden Luftpressungen den _ 
Druck der Feder und öffnet das Ventil. Die Druckluft ente | 
weicht infolgedessen aus dem Bremszylinder so lange, bis 
die Verminderung des Bremszylinderdruckes die Druck ` 
erhöhung in der Leitung ausgeglichen hat und damit die 
Feder wieder das Uebergewicht erhält. 
haltnis entsprechend tritt dies ein, wenn der Bremszylinder- 
druck um 4X !/з, also um 2 at gesunken ist. Wenn man 


Abb.18. Schema des durch 
Leitungsdruck gesteuerten 
Auslaßventils. 
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Abb. 19. Bei den Versuchen in Ungarn angewandtes Entbremaventil. 


alle Nebenwirkungen, insbesondere die Reibung ausgeschaltet 
denkt, kann der Bremszylinderdruck in gleicher Weise durch 
Erhöhung des Leitungsdruckes beliebig bis auf 0 herunter 
abgestuft werden. Der Hilfsluftbehälter wird dabeı gleich- 
zeitig aufgefüllt, so dafs auch eine Erschöpfung der Brems- 
kraft bei dieser Einrichtung nicht mehr in Frage käme. 

So einfach und zweckentsprechend aber dieser Vorschlag 
aussieht, so schwierig war die konstruktive Lösung. Die 
Abbildung 19 zeigt die Ausführung, wie sie bei den Versuche | 
in Ungarn angewandt wurde, :Der Steuerkolben war durch : 


Dem Flächenver | 


(15. Juli 1918) 


eine Biegehaut ersetzt, da ein Kolben mit der allein für 
stehenden Druck zuverlässigen Manschettendichtung zu viel 
Reibung ergibt und die Einrichtung deshalb zu unempfindlich 
machen würde. Die ständig nur einseitig belastete Biegehaut 
gab aber auch zu Störungen Anlafs, wie ja solche Biege- 
häute erfahrungsgemäfs ihren Wirkungsgrad verändern und 


| 
| 
| 
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allzu leicht brechen. Die gröfsten Schwierigkeiten bereitete 
indes die genaue Einstellung der Regplierfedern, die auf die 
Dauer nicht zuverlässig genug sein konnte. 

Die Verfolgung dieser Lösung wurde deshalb auf- 


gegeben. 
(Schlufs folgt.) 


Die Ausbildung der Schlosserlehrlinge in den Werkstätten der 


preulsisch-hessischen Staatseisenbahnverwaltung. 
Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure in Berlin am 19. September 1916 
von Regierungsbaumeister Dr.-Xng. Bruno Schwarze, Berlin. 
(Mit 18 Abbildungen) 
(Fortsetzung von Seite 6). 


Lehrreich ist es, zu untersuchen, aus welchen Bevölke- 
rungsschichten die Bewerber іп der Hauptsache stammen. 
Da ist zunächst schon bemerkt, dafs in dem untersuchten Zeit- 
abschnitt Söhne von Nichteisenbahnern überhaupt nicht dar- 
unter waren. Es bleiben also nur die Eisenbahner selbst. 
Welche Kreise dieser Bediensteten sind es nun, die die 
Bewerber stellen? Zu einer leichteren Unterscheidung wollen 
wir vier Gruppen bilden. Es umfasse Gruppe I die Arbeiter 


einschl. Werkhelfer (handwerksmäfsig ausgebildete Arbeiter), 


Gruppe 2 die Handwerker, Gruppe 3 die unteren und Gruppe 4 
die mittleren Beamten. Die Zahlen sind zunächst wieder als 
Durchschnitt für 1 Jahr ermittelt und dann als Teile vom 
Hundert umgerechnet. Dabei zeigt sich, dafs der Anteil der 
vier Gruppen recht verschieden ist. 

Unter den Vätern von 100 Bewerbern sind 27 Arbeiter, 
38 Handwerker, 27 untere Beamte, 8 mittlere Beamte. Die 
Zahl für die mittleren Beamten würde noch geringer sein, 
wenn nicht die Lokomotivführer dazu rechneten, die ihre 
Söhne vielfach gern wieder einem Beruf zuführen, für den 
die Erlernung des Schlosserhandwerks Vorbedingung ist. Bei 
den unteren Beamten kommen erfahrungsgemäfs besonders 
Werkführer und Betriebsbeamte inFrage. Die Anzahl 27vHhalt 
sich mit der der ungelernten Arbeiter die Wage. Die hohe 
Zahl der letzteren darf wohl als Ausdruck und Beweis des 
Vorwärtsstrebens und einer durchschnittlich nicht ungünstigen 
wirtschaftlichen Lage angesehen werden, da Kreise, die sofort 
auf den Mitverdienst des schulentlassenen Sohnes angewiesen 
sind, ihre Söhne kein Handwerk erlernen zu lassen pflegen. 

Ein gutes Zeichen von Berufsfreudigkeit der Eisenbahn- 
handwerker endlich ist es, dafs unter den Bewerbern die 
Handwerkersöhne weitaus am zahlreichsten vertreten sind. 
Wenn die Väter ihre Söhne wieder derselben Laufbahn zu- 
führen, so kann man daraus wohl schliefsen, dafs sie von 
ihr befriedigt sind. 

In welchem Umfange diese Einstellung erstrebt wird, 
zeigen die für das Werkstättenamt Guben ermittelten Angaben. 
Aus den Einzelzahlen für die Zeit von 1905 bis 1914 ist 
wieder wie vorher der Durchschnitt genommen und als Teil 
von 100 umgerechnet worden. Hierbei ist kein Unterschied 
gemacht, ob der Vater etwa bereits verstorben war. Es er- 
gibt sich nun folgendes: 


Es waren 
in Gruppe 1 (Arbeiter) bei,84 vH der Bewerb. dies. Gruppe 
Е „ 2 (Напамегкег) ,, 87vH o. „ ” ” 
» »  3(untere Beamte) „УН „ „ » » 
R »  4(mittlereBeamte „*20vH „ » ” 


H 
die Väter schon in der gleichen Hauptwerkstätte tätig, bei 
der sich auch der Sohn beworben hat. Auch hier überwiegen 
die Handwerker wieder bedeutend. 

Zuletzt endlich möge auch noch untersucht werden, wie 
viele der Bewerber bereits vaterlos und aus diesem Grunde 
etwa besonders zu berücksichtigen waren. Die wieder wie 
zuvor ermittelten Durchschnittszahlen sind hier: 


in Gruppe 1’(Arbeiter) 16 vH der Bewerber dieser Gruppe 


б „ 2(НапдчегКе)) 14 уН „ ji » » 
Е »  3S(untere Beamte) 12 vH , Б n » 
И » 4 (mittlereBeamte)27vH „ Р 


Auffallend ist die grofse Zahl in Gruppe 4. Hieraus dürfte 
zu schliefsen sein, dafs, wenn sich Söhne aus den Kreisen 
mittlerer Beamter beworben haben, offenbar ein Fehlen des 
Vaters und Ernährers der Familie stark bei dem Entschlufs 
mitgesprochen hat. 

Es wurde bereits erwähnt, dafs nur etwa 80 vH der ehe- 
maligen Lehrlinge im Eisenbahndienst und nur 34 vH als 


| 
| 


Handwerker bleiben. Diese Zahlen beziehen sich zwar zu- 
nächst nur auf die Verhältnisse beim Werkstättenamt Guben, 
doch dürften sie in ähnlichem Umfange auch für die meisten 
andernn Werkstätten zutreffen. In den Industriegebieten 
wird vermutlich die Zahl der im Werkstättendienst verbleiben- 
den ehemaligen Lehrlinge noch geringer als in Guben sein, 
wo durch das Fehlen grofser industrieller Werke der Anreiz 
zum Ausscheiden nicht so grofs wie anderwärts sein durfte. 
Ueber die spätere Laufbahn früherer Eisenbahnlehrlinge der 
Hauptwerkstätte Guben wurde folgendes ermittelt: 


Tafel 3. 


Verbleib der bis 1906 Geselle gewordenen Lehrlinge, auf 
je 100 berechnet. 


Anzahl 
Beschäftigung im Jahre 1916 im in insge- 
zelnen ` samt 
v H | vH. 
| 
A. Im Eisenbahndienst | 
a) Handwerker (Werkstattenschlosser) 34 34 
b) Beamte: | 
1. Magazinaufseher . 3 
2. Werkführer А 5 | 
3. Wagenmeister . . . . . 2 46 
4. Werkstätten-Werkmeister . SER 
5. Betriebs-Werkmeister . ы 6 | 
6. Lokomotivführer und Heizer . 25. 4 
Mithin im Eisenbahndienst verblieben . | 80 
B. Ausgeschieden: | 
a) jetzt Privattechniker 1? 
| b) ,  Marinebeamte . ОЕ 2 | 
c) , staatliche oder städtische Beamte З {20 
а) , sonstige Beamte oder Handwerker 3 | 
e) : verstorben л а Si 4 we. Saw 5 | 
Zus. | 100 


Nach dem Kriege wird sich infolge des grofsen Bedarfs 
der Mangel an tüchtigen Handwerkern für eine ganze Reihe 
von Jahren noch empfindlich bemerkbar machen und die 
Privatindustrie wird sich durch hohe Löhne die besten Kräfte 
zu sichern suchen. 

Im Hinblick auf den zu erwartenden Bedarf haben dann 
auch schon bedeutende Verbände, wie der Verein Deutscher 
Ingenieure und der Verein Deutscher Maschinenbauanstalten 
mit Nachdruck auf eine besonders gründliche und sorgfältige 
Heranbildung eines tüchtigen Handwerkernachwuchses hin- 
gewiesen. 
| In der Privatindustrie wird bei Bemessung der Lehrlings- 
zahl oft erheblich über die Zahl 12 vH hinausgegangen. So 
heifst es in den Leitsätzen des Geh. Baurat Dr. A. v. Rieppel, 
Nürnberg, gelegentlich der Verhandlungen des Arbeitsaus- 
schusses für das niedere technische Schulwesen bereits 1911: *) 


°?) Der Deutsche Ausschufs für technisches Schulwesen ist auf An- 
regung des Vereins Deutscher Ingenieure gebildet worden. In dem ersten 
Bericht (s. Abhandlungen und Berichte über technisches Schulwesen, Veriag 
von Teubner in Leipzig, 1910, Band 1: Arbeiten auf dem Gebiete des 
technischen Mittelschulwesens, S. 1 und ff.) heifst es: „Die vom Herrn 
Minister für Handel und Gewerbe am 5. November 1907 erlassenen neuen 
Vorschriften betreffend „Zweckbestimmung und Anfnahmebedingungen für 
mittlere und niedere Fachschulen der Maschinenindustrie und verwandte 
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„Unter Voraussetzung einer vierjährigen Lehrzeit hat die 
Maschinenindustrie einen Stamm von Lehrlingen zu halten.“ 
a) Schlosser und Dreher je 20 vH der beschäftigten ge- 
nannten Handwerker. 
b) Former, Giefser, Schmiede je 12—14 vH der beschäftigten 
genannten Handwerker. 

Als Leitsatz des Ausschusses wurde aufgestellt: 

Unter der Voraussetzung einer drei- bis vierjährigen 
Lehrzeit und einer durchschnittlichen Arbeitsfähigkeit des aus- 
gebildeten Facharbeiters von 30 Jahren würde in der mecha- 
nischen Industrie ein Prozentsatz von 10 bis 125 vH der 
Facharbeiter für die Zahl der Lehrlinge genügend erscheinen, 
um den eigenen Bedarf zu decken. 


ІП. Vorbedingungen für die Annahme. 


Die Bewerbungen müssen den in den Lehrlingsvorschriften 
gegebenen Bestimmungen über körperliche Tauglichkeit, 
Schulbildung, Lebensalter und Unbescholtenheit entsprechen. 
Aufserdem müssen sie eingesegnet und bei einem früheren 
anderweitigem Lehrverhältnis aus diesem ordnungsmälsig 
ausgeschieden sein. 

Die Gewerbeordnung enthält gesctzliche Vorschriften 
über die Schulvorkenntnisse der Lehrlinge nicht, so dafs also 
für die Privatbetriebe in dieser Hinsicht keine Beschränkungen 
bestehen. Eine unerwünschte Folge für die Eisenbahnver- 
waltung ist, dafs jemand, der wegen zu geringer Schulbildung 
als Lehrling hier abgewiesen wurde, doch später als Geselle 
ankommen kann und dann im Lohnsatz und in der Art der 
Beschäftigung dem früheren staatlichen Lehrling vollkommen 
gleich steht, der genötigt war, bei seiner Schulbildung ungleich 
grölsere Anstrengungen und Fleifs zu verwenden. Es ist 


daher nicht als unbillig anzusehen, wenn bei der Auswahl. 


von Bewerbern um eine offene Iandwerkerstelle bei gleich- 
wertigen Handwerk- und Militärzeugnissen die Schulvorbildung 
mehr als bisher für die Entscheidung mit herangezogen wird. 
Erwünscht ist dies auch insofern, als die Verwaltung dadurch 
in die Lage versetzt wird, sich ihre künftigen Fahrdienst- 
und Werkstattsbeamten aus einem möglichst grofsen Kreise 
gut vorgebildeter Bediensteten aussuchen zu können. 

Betreffs des Lebensalters sind noch einige Bemerkungen 
zu machen. Gesetzlich ist über das Mindestalter weder in 
der Gewerbeordnung noch sonst unmittelbar etwas bestimmt; 
mittelbar ergibt sich die untere Grenze indes aus der all- 
gemeinen Schulpflicht. Sie erreicht in der Regel mit dem 
14. Jahre ihr Ende, doch ist der genaue Zeitpunkt in den 
einzelnen Gegenden manchmal etwas verschieden. So heifst 
es іп einer Rundverfiigung der Regierung Frankfurt (Oder) 
vom 18. Oktober 1866 Il 882 in Absatz 2: *) 

„Als Schlufs der Schulzeit ist in evangelischen Schulen 
der Regel nach nicht das vollendete 14. Lebenjahr, sondern 
die Konfirmation des Kindes anzusehen“. 

Ausnahmen hiervon sind unter näheren gegebenen Be- 
dingungen möglich. Die Konfirmation findet in den meisten 
Gegenden zu Ostern statt. Es werden hierzu auch diejenigen 
Knaben noch mit zu gelassen, die, obwohl noch nicht volle 
14 Jahre alt, dies noch bis zum 30. Juni desselben Jahres 
werden. Die Betreffenden können dann schon zu Ostern 
desselben Jahres aus der Schule entlassen werden. 

Nach den bisherigen Bestimmungen kann aber die Ein- 
stellung eines solchen Knaben trotzdem nicht erfolgen, wenn 
der Geburtstag gerade in die Zeit vom 25. April bis 30. Juni 
fallt. 

Dem Betreffenden wird dadurch in der Regel überhaupt 
die Zurücklegung der Lehrzeit bei der Eisenbahnverwaltung 
unmöglich gemacht, da er in den seltensten Fällen ein volles 
Jahr untätig oder mit vorübergehender Beschäftigung zu- 
bringen kann. Auch erzieherisch ist dies nicht zu empfehlen. 


Gewerbe“ und die von ihm in Aussicht genommene Ausdehnung der Unter, 
richtsdauer für die höheren Maschinenbauschulen von 4 auf 5 Semester 
veranlafsten im vergangenen Jahre den Vorstand des Vereins, sich von 
neuem mit dem technischen Schulwesen und zwar zunächst mit den mitt- 
leren Fachschulen für die Metallindustrie zu befassen“. Der Verein berief 
hierzu eine Anzahl Herren aus der Industrie und dem technischen Schul- 
wesen zu einer Beratung, an der auch Vertreter der preufsischen und 
anderer Regierungen teilnahmen. Es wurde der Ausschufs für technisches 
Schulwesen gegründet. Scine Arbeiten sind niedergelegt in seinen Ab- 
handlungen und Berichten. Neben dem bereits erwähnten Band 1 behandelt 
auch Band Il das technische Mittelschulwesen. 1912 erschien (ebenfalls 
bei Teubner, Leipzig) Band Ш: Arbeiten auf dem Gebiete des technischen 
niederen Schulwesens. 


*) Amtsblatt S. 47 ff. vergl. auch Schumann, Verordnungen über das 
Volksschulwesen im Regierungsbezirk Frankfurt (Oder) S. 22. 


“burschen einstellt. 


Mehrfache Gesuche lassen erkennen, dafs dies von dem Be. 
teiligten als Härte empfunden wird. Abhilfe liefse sich dadurch 
schaffen, dafs an Stelle des vollendeten 14. Lebensjahres die 
Erreichung desselben bis zu einem bestimmten Zeitpunkt 
etwa bis zum 1. Juli desselben Jahres nebst дег Einsegnung 
verlangt wird. Nun könnte noch ein Hindernis in С. О. § 135 
Absatz 2 gefunden werden, wonach die Beschäftigung von 
Kindern unter 14 Jahren die Dauer von 6 Stunden täglich 
nicht überschreiten darf. In Privatfabriken, die auch ver. 
schiedentlich schon jüngere Knaben einstellen, hilft man sich 
dann so, dafs die Knaben іп den wenigen Wochen, um die 
es sich bis zur Erreichung des 14. Lebensjahres immer nur 
noch handelt, etwas später mit der Arbeit beginnen, oder 
vorher schliefsen. | 

Was nun die obere Altersgrenze anbetrifft, so finden 
sich hierüber in der Gewerbeordnung keine gesetzlichen Be- 
stimmungen. Dem Lehrherrn steht daher frei, auch ältere 
Lehrlinge noch anzunehmen, wie es auch gelegentlich vor- 
kommt. 

Erwähnung verdient, dafs eines unserer gröfsten industrie- 
ellen Werke die Knaben zunächst allgemein nur als Arbeits- 
Aus diesen werden dann die Lehrlinge 
entsprechend dem Bedürfnis der Werkstattsabteilungen nach 
Neigung und Eignung im Laufe des ersten Beschäftigungs- 
jahres ausgewählt. Dieses Verfahren ist aber ohne Härte 
nur in einem sehr grofsen Betriebe durchführbar, der die 


. Möglichkeit gewährt, die einmal angenommenen, dann aber 


nicht zur Lehrlingsausbildung zugelassenen Knaben in anderen 
befriedigenden Stellungen unter zu bringen. Im übrigen 
dürfte aber, wie nebenbei bemerkt werden möge, die künftige 
Einstellung von Arbeitsburschen auch sonst zu erwägen sein, 
da sie manche Arbeiten ausführen können, bei denen sich 
im Kriege gezeigt hat, dafs dafür auch Frauen genügen. 


IV. Gesichstpunkte für die Auswahl der Bewerber. 


Nach L. V. 9 wird über die Bewerber eine Bewerberliste 
geführt. Die Aufnahme in die Liste beginnt sechs Monate 
vor dem Einstellungstermin und wird zwei Monate vor diesem 
geschlossen. Für die Reihenfolge der Einberufung ist die 
Eintragung in die Bewerberliste mafsgebend. 

Mithin ist der Reihenfolge eine entscheidende Bedeutung 
beigelegt und es entsteht die Frage, nach welchem Gesichts- 
punkte die Eintragung zu erfolgen hat. Es kommen zwei 
Möglichkeiten in Frage, nämlich: 1. Die Eintragung nach 
der Zeit, also nach der Reihenfolge des Einganges der Be- 
werbungen und 2. die Eintragung nach einer auf Grund be- 
stimmter Gesichtspunkte unter den Bewerbern zu treffenden 
Auswahl. Nach dem Wortlaut der Vorschrift könnte man 
zunächst dazu neigen, die erstere Annahme, Eintragung nach 
der Zeit, gelten zu lassen. So ist es in der Tat zu Anfang 
wohl auch mehrfach versucht worden. Die Folge aber war, 
dafs sich die Eltern der künftigen Lehrlinge in der frühzeitigen 
Anbringung der Bewerbung gegenseitig zu überbieten suchten. 
Bei dem einen Amt haben sie sich schon in frühster Morgen- 
stunde, bei dem anderen gar schon von Mitternacht an vor 
der Tür des Verwaltungsgebäudes aufgestellt, um nur ja noch 
einen die Einberufung sichernden Platz in der Liste zu er- 
halten. Das ist natürlich ein ganz unhaltbarer Zustand, da 
dann nicht Verdienst und Würdigkeit, sondern Zufälligkeiten 
und die rohe Kraft beim Vordrängen für das Anbringen der 
Meldung den Ausschlag geben. 

Es kann also nur das zweite Verfahren in Frage kommen, 
nämlich Auswahl der Bewerber und zwar nach bestimmten, 
noch zu erörternden Gesichtspunkten. Hierzu ist die Fest- 
setzung eines Schlufstages für die Meldungen erforderlich, 
nach dessen Ablauf, jedoch ausdrücklich auch nicht vorher, 
aus den alsdann vorliegenden Gesuchen die geeigneten Be- 
werber ermittelt werden. Nach den Vorschriften käme als 
Meldeschlufs der Tag in Frage, an dem zwei Monate vor der 
Einstellung die Aufnahme in die Bewerberliste zu schliefsen 
ist. Für die Praxis ist dieser späte Zeitpunkt indes nicht 
günstig. Erfahrungsgemäfs kommen fast sämtliche Bewerbungen 
mit grofser Pünktlichkeit schon vor oder bis zum Tage der 
Listenöffnung, in Guben zum 25. Oktober. Selten, dafs das 
eine oder andere Gesuch einmal ein paar Tage später eingeht. 
Infolgedessen wird die Liste mangels weiterer Gesuche ІП 
der Regel schon Anfang November geschlossen und nach 
Beendigung etwa noch erforderlicher Erhebungen kann die 
Einberufung noch im Laufe des November erfolgen. 

Dies ist sehr erwünscht, ja sogar erforderlich mit Rück- 
sicht auf diejenigen Bewerber, die nicht angenommen sind 
und die sich nun schleunigst um eine andere Lehrstelle be- 
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mühen müssen. Bei dem grofsen Mangel an solchen ist die 
Zeit dafür dann schon recht knapp. Es wird darüber geklagt, 
dats die besten Stellen dann schon besetzt seien; die Ent- 
scheidung bis Februar hinauszuschieben, würde demnach eine 
grofse Erschwernis für die Bewerber bedeuten. 

Aus den angeführten Gründen wäre es vielmehr günstig, 
wenn die Aufnahme in die Bewerberliste noch etwa einen 
Monat früher erfolgte, vielleicht einheitlich vom 15. September 
und bei der Oktobereinstellung vom 15. März an. 

In der Praxis werden die eingegangenen Gesuche in der 
Regel zunächst nur vorläufig in der Reihe des Eingangs 
vermerkt. Erst wenn keine weiteren Gesuche zu erwarten 
sind, erfolgt die Eintragung in die Bewerberliste und zwar 
der Eignung der Bewerber nach. Die Einberufung erfolgt dann 
entsprechend den Lehrlingsvorschriften in der Reihenfolge 
der Eintragungen. So einfach das vorhin erwähnte Verfahren 
zu sein scheint, so mühevoll gestaltet sich eine gewissenhafte 
Ausführung doch unter Umständen in der Praxis. Es kommen 
da die verschiedensten Gesichtspunkte in Frage, die nicht 
selten sogar miteinander in Widerspruch stehen. 

Für einen Geschäftsmann oder Fabrikherrn, der eine 
offene Stelle zu besetzen hat, ist es selbstverständlich, dafs 
er sich den tüchtigsten und besten unter den Bewerbern 
heraussucht.*) Das gebietet der eigene Vorteil. Es wäre 
sicherlich am günstigsten für die Eisenbahnverwaltung, wenn 
hiernach auch bei der Lehrlingsauswahl verfahren werden 
könnte. 

Dies ist aber leider, wie wir noch sehen werden, nicht 
immer möglich. Die Einstellung eines Knaben als Eisenbahn- 
lehrling bringt seinen Angehörigen mancherlei Erleichterungen 
und gewinnt dadurch unbeabsichtigt den Charakter einer 
wirtschaftlichen Unterstützung. Die einer solchen Unter- 
stützung Bedürftigen suchen dann zumeist nur aus diesem 
Grunde die Annahme des Knaben als Lehrling zu erreichen. 
Es werden auch dieselben Ursachen wie bei sonstigen Unter- 
stützungsgesuchen geltend gemacht: zahlreiche Familie und 
Tod des Vaters oder gar von Vater und Mutter. Kommt 
etwa bei dem Sohn einer kinderreichen Witwe noch hinzu, 
dafs der Vater früher bei Ausübung seines Berufes im Eisen- 
bahndienst verunglückt ist, vielleicht als Rangierer oder 
Bremser, so wird man zugeben müssen, dafs es dem Gefühl 
der Billigkeit entspricht und im Sinne des von der Eisenbahn- 
verwaltung stets geübten Wohlwollens ist, wenn ein solcher 
Knabe vorzugsweise berücksichtigt wird, auch wenn den 
Fähigkeiten nach noch etwas Tüchtigere vorhanden wären. 

Grofs ist in der Regel die Zahl derjenigen, die Berück- 
sichtigung wegen Bedürftigkeit erbitten, und die doppelte 
Zahl der verfügbaren Stellen würde oft nicht ausreichen, alle 
Gesuche zu berücksichtigen. So sehr oft Gefühl und der 
persönliche Wunsch helfen können, auch oft mitsprechen 
mögen, so тиз anderseits doch davor dringend gewarnt 
werden, hierin zu weit zu gehen. 

Wo wirkliche Not herrscht, mögen Unterstützungen in 
anderer Form gewährt werden, aber nicht durch Einstellung 
eines etwa nur mälsig oder garnicht geeigneten Knaben als 
Lehrling. Die sehr bedenkliche Folge würde sein, dafs selbst 
den tüchtigsten Bewerbern, wenn sie nicht gerade aus einer 
kinderreichen oder des Ernähres beraubten Familie stammten, 
einfach die Möglichkeit genommen wäre, eine Eisenbahnlehr- 
stelle zu erhalten. Abgesehen von dieser Ungerechtigkeit 
könnte der Lehrlingsdurchschnitt dann auch bald bedenklich 
unter die Mittelmalsigkeit sinken. 

Nun bleiben aber die Lehrlinge überwiegend später im 
Eisenbahndienst, so dafs schliefslich auch die Gewinnung eines 
Stammes tüchtiger, befähigter Arbeiter dadurch erschwert 
wird. Diesen zu bilden, sind aber die eigenen Lehrlinge 
infolge einer gründlichen sorgfältigen praktischen und theo- 
retischen Ausbildung nach sonst in erster Linie geeignet. 
Sodann darf man nicht vergessen, dafs man ebenfalls aus 
diesen Gründen in den Eisenbahnlehrlingen vielfach schon 
den Nachwuchs an künftigen Fahrdienst- und Werkstattauf- 


*) Hierfür wird neuerdings bereits sogar ein besonderes Verfahren der 
Intelligenzprüfung verwandt, um die Auswahl noch schärfer treffen zu 
können. Hierzu dienen nach bestimmten wissenschaftlich geregelten Gesichts- 
punkten ausgewählte Fragen, Aufgaben, Bildervorlagen usw., sog. Einzel- 
tests und Testreihen, s. William Stern: „Die Intelligenzprüfung an Kindern 
und Jugendlichen; Methoden, Ergebnisse, Ausblicke“, 1916 Leipzig. Auf 
die genaue Kenntnis der Individualität für die Berufswahl hat Münsterberg 
hingewiesen (Stern, S.2 u. f.) Neuerdings hat die sächsische Staatseisen- 
bahnverwaltung ein Prüfungslaboratorium für Berufseignung ein- 
gerichtet, (s. Zentralblatt der Bauverwaltung 1917 Nr. 93 S. 563 u. 564.) — 
Näheres 5. 5. 83—89 іп dem demnächst erscheinenden Handbuch des ge- 
samten Lehrlingswesens vom Verf. (Verl. v. Springer.) 
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sichtsbeamten eınstellt, Grund genug also, mit gröfster Sorg- 
falt zu verfahren. Schliefslich besteht aber für den Knaben 
selbst noch die Gefahr, dafs ihn seine Angehörigen ohne 
Rücksicht auf Wunsch und Eignung dem Schlosserhandwerk 
zuführen und zwar nur darum, weil hierfür bei der Eisen- 
bahnverwaltung zufällig günstige und unter Berufung auf Be- 
dürftigkeit manchmal nicht schwer zu erreichende Lehrstellen 
vorhanden sind. Dafs diese Gefahr wirklich stark vorhanden 
ist, haben mir verständige Arbeiter selbst bestätigt. 


V. Der Lehrvertrag. 


Hierfür kommen in der Gewerbeordnung die Bestimmungen 
уоп $ 126 b in Frage. Für Lehrlinge in staatlich anerkann- 
ten Lehrwerkstätten finden diese Bestimmungen zwar keine 
rechtliche Anwendung, werden aber trotzdem innegehalten. 

Der Lehrvertrag der preufsischen Staatseisenbahnver- 
waltung gliedert sich in zwei Hauptteile, nämlich in den eigent- 
lichen Vertrag mit Einleitung und in die angefügten allge- 
meinen Bedingungen.*) Die Verteilung des Stoffes ist nicht 
der Art, dafs in den eigentlichen Vertrag etwa nur die grund- 
legenden oder die in der Gewerbeordnung geforderten Bestimm- 
ungen und in den Abschnitten 1—12 der Bedingungen atwa 
die Erläuterungen und Ergänzungen gegeben wären. Es finden 
sich vielmehr auch in dem zweiten Teil wichtige Festsetzungen 
über die Auflösung des Lehrverhältnisses, während ander- 
seits die Teilnahme am Unterricht sowohl in § 5 des Vertra- 
ges als auch in Abschnitt 4 der Bedingungen behandelt ist. 
Die Abschnitte 1—3 könnten, da sie Vorbedingungen für 
die Annahme behandeln, für den Lehrvertrag entbehrt werden, 
da dieser ja erst nach erfolgter Annahme abgeschlossen wird. 

In dem Vertrage findet sich in $ 2 die Bestimmung „So- 
weit nicht hierin besondere Abmachungen getroffen sind, regelt 
sich das gegenseitige Vertragsverhältnis nach den Bestimm- 
ungen der Gewerbeordnung für das Deutsche Reich.“ Dieser 
Wortlaut stammt noch aus der Zeit, wo die Ungiltigkeit der 
Gewerbeordnung für die Eisenbahnverwaltung nicht so zweifel- 
los war wie jetzt. Nachdem aber inzwischen die bekannten 
Gerichtsentscheidungen und Erlasse ergangen sind, dürfte zu 
erwägen sein, ob nicht die wenigen Bestimmungen der Ge- 
werbeordnung, die hier für das Lehrverhältnis nur gelten, 
als selbstständige Vereinbarungen in den Lehrvertrag aufzu- 
nehmen sind. Es wird dann auch der Schein vermieden, als 
ob doch einzelne Teile der Gewerbeordnung für die Eisen- 
bahnverwaltung Giltigkeit hätten; aufserdem wird es für die 
einfachen Leute, mit denen in der Regel der Vertrag ge- 
schlossen wird, übersichtlicher und verständlicher sein, wenn 
sie alle Bestimmungen, denen sie sich zu unterwerfen haben, 
klar zusammengestellt erhalten. Mehrere grofse Firmen ver- 
fahren bereits 50. 

Dieselbe Zweiteilung in einen eigentlichen Vertrag und 
in beigefügte allgemeine Bedingungen findet sich aufser bet 
Preufsen auch noch bei den Reichseisenbahnen Bayern, 
Württemberg und Oldenburg. Der Wortlaut ist in manchen 
Fällen auffallend übereinstimmend, so dafs eine gegenseitige 
Beeinflussung oft unverkennbar ist. Keine beigefügten Be- 
dingungen hat Sachsen. Hier sind in erschöpfender Weise 
die Vereinbarungen über die vorzeitige Auflösung der Lehr- 
zeit, über ihre Verlängerung und den ordnungsmäfsigen Ab- 
schlufs mit in den Lehrvertrag eingereiht. Die Mecklen- 
burgische Staatseisenbahnverwaltung verwendet den nur weng 
abgeänderten Wortlaut der Mecklenburgischen Handelskammer 
zu Schwerin. Bei einer staatlichen Gewehrfabrik sind dem 
Lehrvertrag ebenfalls keine allgemeinen Bedingungen beige- 
fügt. Der Inhalt gliedert sich in 11 Abschnitte mit einer 
Reihe Unterabteilungen, so dafs der Vertrag ziemlich umfang- 
reich ist; er erstreckt sich über 5 grofse Druckseiten. Kürzer 
gehalten sind im Gegensatz hierzu die Lehrverträge einiger 
grolsen Privatfabriken, die durch vortreffliche Lehr.ingsfür- 
sorge bekannt siud. In dem einen Falle umfafst der Vertrag 
nur knapp 2 Druckseiten. 

Von dem Verein deutscher Maschinenbau-Anstalten und 
dem Gesamtverband deutscher Metallindustrieller, Berlin ist 
ein sorgfältig durchgearbeitetes Muster für einen Lehrvertrag 
aufgestellt worden. In 7 Abschnitten werden auf knapp 3 
Druckseiten die wichtigsten Punkte festgelegt. Auf der vier- 
ten Seite ist ein Anhang zum Lehrvertrag abgedruckt, in der 
Hauptsache mit den für den Lehrvertrag wichtigsten Bestimm- 
ungen der Gewerbeordnung. Ein besonderes Heft „Bemerk- 
ungen zu dem Normal-Lehrvertrag für Lehrlinge in den Werk- 
stätten der Maschinen- und Metall-Industrie“ ist für die Firmen, 


* Der Wortlaut ist abgedruckt im E. V. Bl. 1903 5. 15— 18. 
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welche Lehrlinge ausbilden, bestimmt. Diese Erläuterungen 
sollen, wie dort angegeben ist, Zweifel über den Sinn des 
Normal-Lehrvertrages aufklären und vor allem die gewählte 
Fassung begründen, damit Abweichungen vermieden werden; 
andererseits aber sollen sie den Firmen, die Abweichungen 
für unbedingt notwendig halten, die bei einer etwaigen Ab- 
änderung zu berücksichtigenden Gesichtspunkte erläutern. 

Die „Bemerkungen“ sollen ferner Hinweise und Erfahr- 
ungen mitteilen, die den Firmen für besondere Verhältnisse 
wertvoll sein können. Es sei auch darauf hingewiesen, dafs 
einschlägige Entscheidungen der Gerichte insbesondere der 
Gewerbegerichte vom Gesamtverbande deutscher Metall-In- 
dustrieller gesammelt werden, der sein Archiv den Firmen 
zur Verfügung stellt. 

In diesem Vereinsentwurf ist abweichend von dem Lehr- 
vertrage der Eisenbahnverwaltung vorgesehen, dafs, wenn der 
Lehrling während der Lehrzeit infolge Krankheit, Unfall oder 
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| sonstigen bei ihm liegenden Gründen insgesamt eine bestiminte 
Anzahl Arbeistage von der Arbeit fern bleibt, die Firma 
berechtigt ist, im Interesse der Ausbildung des Lehrlings 
eine entsprechende Verlängerung der vereinbarten Lehrzeit 
höchstens um die Anzahl der versäumten Arbeitstage zu ver. 
langen. Eine solche Bestimmung dürfte auch für den Eisen- 
bahn-Lehrvertrag zweckmäfsig sein. 

Weiter wird noch festgesetzt, dafs das der Firma zu- 
stehende Erziehungsrecht ‘auf die mit der Ausbildung des 
Lehrlings ausdrücklich betrauten Personen übertragen wird. 
Auch dies könnte für die Eisenbahnverhältnisse zweckmäfsig 
sein, da dadurch Zweifeln vorgebeugt werden könnte, Es 
würde z. B., wenn einmal eine auch nur geringe körperliche 
Züchtigung etwa eines widerspenstigen Lehrlings sehr nötig 
werden sollte, diese rechtlich ausschliefslich nur von dem 
Amtsvorstand persönlich bewirkt werden dürfen. 

(Fortsetzung folgt.) 


Verschiedenes. 


Ernennung zum Фе. п. Rektor und Senat der Königlichen Tech- 
nischen Hochschule in Hannover haben auf einstimmigen Antrag der Ab- 
teilung für Maschinen-Ingenieurwesen dem Geheimen Oberbaurat Friedrich 
Herr in Berlin-Steglitz die Würde eines Doktor-Ingenieurs ehrenhalber 
verliehen. 


Akademie für technische Forschung in Wien. Die Wiener 
Zeitung veröffentlicht ein kaiserliches Handschreiben an den Міпізфег 
der öffentlichen Arbeiten, in dem der Kaiser mitteilt, dafs er den Bericht 
des Ministers über die zur Gründung einer Akademie für technische 
Forschung in Wien unternommenen Vorarbeiten mit weitestgehender 
Befriedigung zur Kenntnis nehme. Mit den anerkennendsten Worten würdigt 
der Kaiser bei diesem Anlafs die überwältigende Bedeutung der technischen 
Forschung. Der Kaiser spricht den Wunsch aus, dafs die Männer der 
technischen Wissenschaften hierin gleichzeitig auch den Ausdruck vollster 
Würdigung ihres rastlosen Schaffens erblicken mögen und beauftragt den 
Minister, alle zweckdienlichen Vorkehrungen zur Gründung dieser technisch- 
wissenschaftlichen Forschungsstätte zu treffen. 

(Düsseldorfer Nachrichten) 


Personal-Nachrichten. 


Preußen. Ernannt: zum G. O.-B.-R. der G. B.-R. und Vortr. R. 
im Minist. der öffentl. Arbeiten Walter Hesse in Berlin; 

zu G. O.-R.-Räten die G.R.-Räte und ständigen Mitglieder des Landes- 
wasseramts Keil, Dr. Buchmann und Schlegelberger in Berlin; 

zum G.R.-R. und Vortr. R. im Minist. der öffentl. Arbeiten der R.-R. 
Knebel, Mitglied des Kgl. Eisenbahn-Zentralamts in Berlin; 

zum С. В.-К. und Vortr. R. im Minist. der öffentl. Arbeiten der R.- u. 
B.-R. Block in Berlin; 

zum Präsidenten der K. E.-D. in Königsberg i. Pr. der O.-R.-R. 
Dr. jur. Platho in Essen; 

zum R.- u. B.-R. der B.-R. Seeling in Stade. 

Verliehen: der Charakter als G. B.-R. dem R.- u. B.-R. Grund in 
Berlin bei dem Uebertritt in den Ruhestand; 

der Charakter als С. К.-К. dem ordentl. Prof. an der Т. Н. Hannover 
Harald Friedrich und dem ordentl. Prof. an der T. H. Aachen Karl Sieben; 

planmäfsige Stellen: für Mitglieder der E.-D. dem R.- u. B.-R. Alfred 
Müller in Königsberg i. Pr., für Vorstände der Eisenbahn-Maschinenämter 
dem R.-Bm. des Maschinenbaufaches Havers in Duisburg und für R.-Bm. 
dem R.-Bm. des Maschinenbaufaches Walter Lehmann in Elberfeld. 

Uebertragen: die Vorstandsstelle des Hochbauamts Breslau IV dem 
B.-R. Heymann, bisher Vorstand des Hochbauamts Breslau I; 

die Stellung des Vorstandes des Eisenbahn-Maschinenamts I in 
Schneidemühl dem R.-Bm. des Maschinenbaufaches Sellge, Vorstand des 
Eisenbahn-Maschinenamts 2 daselbst; 

Ueberwiesen: der R.- u. B.R. Messerschmidt, Vorstand des 
Eisenbahn-Maschinenamts 5 in Berlin, dem Eisenbahn-Zentralamt als Mit- 
glied (auftrw.). 

Bestätigt: die Wahl der ordentl. Prof. G. R.-R. Klingholz, G. B.-R. 
Cauer, Dr.techn. Brabbee, G.R.-R. Flamm, G.R.-R. Mathesius, С. Bergrats 
Dr. Jahnke und С. К.-К. Dr. Grunmach zu Abt.-Vorstehern an der Т. H. 
Berlin für die Zeit vom 1. Juli 1918 bis Ende Juni 1919. 

Zugeteilt: der R.- u. B.-R. Seeling der Regierung in Gumbinnen. 


Den Heldentod für das Vaterland starben: R.-Bm. 
Walter Achilles, Hilfsarbeiter der K. E.-D. Essen; Stud. der 
T. H. Dresden Artur Arbeiter; Architekt Bernhard Apelt, Neu- 
kölin, Ritter des Eisernen Kreuzes; Stud. der Architektur an 
der T. H. Aachen Hermann Beenken; Stud. der T. H. Dresden Israil 
Benbassat und Ottomar Bergt, Ritter des Eisernen Kreuzes; Architekt 
Richard Blattner, Frankfurt a. M., Ritter des Eisernen Kreuzes; Dipl.. 
Ing. Friedrich Böckel, Karlsruhe; Dipl.Ing. Alfred Bönniger, Dort- 
mund; Stud. der T. H. Dresden Hugo Böttger, Ritter des Eisernen Kreuzes; 
Gerhard Braun, Ritter des Eisernen Kreuzes, und Werner Dechert; Stud. 
der T, H. Breslau Gotthard Erling; Stud. der T. H. Dresden Erich Frey, 
Ritter des Eisernen Kreuzes; Dipl.Jng. Johannes Friedrich, Wilhelm 
Fritzsche, Ritter des Eisernen Kreuzes, Rudolf Funke, Ritter des Eisernen 
Kreuzes und Ilija Georgiew; R.-Bf. Kurt Hagemann, Altona; Stud. der 


T. H. Berlin Johannes Heilmann aus Osnabrück; Architekt Bernhard 
Hilliger, Dramburg i. Pomm., Ritter des Eisernen Kreuzes; Dipl.-Ing. 
Erwin Hofmann; Architekt Ernst Jänchen, Düsseldorf, Ritter des Eisernen 
Kreuzes erster Klasse; Dipl.Ing. Alfred Kirsten und Max Klimpel; 
Architekt Fritz Koehn, Berlin; Dipl.-Ing. Parvo Koleff; Stadtbaumeister 
König, Vorstand des Stadtbauamts Kalw; R.-Bf. Dipl.. Jng. Harald Körting, 
Düsseldorf; R.-Bf. Johannes Kreter, Magdeburg; Dipl.: Jna. Erich Küfner, 
Ritter des Eisernen Kreuzes und Wilhelm Kuhn; Stud. der T. H. Berlin 
Johannes Kühn aus Sorau; R.-Bm. Walter Liesmann, Braunschweig, 
Ritter des Eisernen Kreuzes; Architekt Karl Mannhardt, Kiel; Stud. der 
T. H. Berlın Ortwin Maaß aus Hamburg; R.-Bm. Alfred Meisinger, 
Darmstadt; Stud. der Ingenieurwissenschaften Paul Meyer, Ritter des 
Eisernen Kreuzes; Пірі. Ana, Werner Mosebach und Richard Miller: 

Stud. der T. H. Berlin Herbert Nestmann aus Schleiz; Architekt Wilhelm 
Pabst, Nürnberg, Ritter des Eisernen Kreuzes; Dipl.-Ing. Fritz Pacht, 
mann, Ritter des Eisernen Kreuzes erster Klasse, und Karl PaeBler; 
Stud. дег Т. H. Breslau Hans Podeschwa; Dipl.-Ing. Hellmut Richter; 
Architekt Eduard Riese, Hilden, Ritter des Eisernen Kreuzes; Stud. der 
Ingenieurwissenschaften Hans Rückert, Charlottenburg, Ritter des Eisernen 
Kreuzes; Stud. der Т. H. Berlin Ernst Simon aus Berlin; Пірі. Ana, 
Martin Schmertosch, Ritter des Eisernen Kreuzes und Fritz Schobert; 
Stud. der Т.Н. Karlsruhe Paul Schumacher, Ritter des Eisernen Kreuzes; 
Тірі. Jng. Otto Spitgerber, Posen; Dipl.-JSna. Heinrich Spöntjes, Соп; 
Тірі. Jng. Fritz Tischmeyer, Ritter des Eisernen Kreuzes erster Klasse; 
Kandidat der Ingenieurwissenschaften Erich Trautmann, Leipzig, Ritter 
des Eisernen Kreuzes erster Klasse; R.-Bm. Karl Vollert, Darmstadt; 
Dipl.-Jng. Artur Werner, Ritter des Eisernen Kreuzes und Heinz Win- 
dorf, Ritter des Eisernen Kreuzes. 

Gestorben: С. В.-К. Linke, Mitglied der E.-D. in Kattowitz; Privat- 
dozent Dr. Gerhard Grüttner, Assistent am anorg. chemischen Laboratorium 
der T. H. Berlin; G.B.-R. Otto Hirt, früher Kreisbauinspektor in Posen; 
Oberbauinspektor mit dem Titel und Rang eines R.-R. Hugo Marggraff 
in München und Hofbaurat a. D. Ernst Klingenberg. 


EE 
Bekanntmachung. 


An der Technischen Hochschule zu Berlin finden die Auf. 
nahmen für das bevorstehende Winterhalbjahr schon in der Zeit vom 
16. September bis 5. Oktober einschliefslich und für das nächste Sommer- 
halbjahr voraussichtlich (wie bisher) in der Zeit vom 1. bis 20. April statt. 

Der Unterricht im Winterhalbjahr beginnt am 30. September d. Js. 
und endigt bereits am 1. Februar n. Js. 

Für das Studienjahr 1. Oktober 1918/19 behält das gegenwärtige 
Programm, zu dem nur ein Nachtrag, enthaltend die Aenderungen und 
Ergänzungen, erscheint, seine Gültigkeit. 

Das Programm ist für 50 Pf., der Nachtrag für 20 Pf. ausschliefslich 
Porto von Ende August ab durch das Sekretariat zu beziehen. 


Charlottenburg, den 5. Juli 1918. 
Der Rektor. 
ee ee EE A ren a Ты ы ыч ы-у a ж-д 


Wir suchen zu alsbaldigem Eintritt einen 


Offert-Ingenieur für Lokomotivbau 


welcher federgewandt ist, mehrere Jahre als selbständiger Kon- 
strukteur im Lokomotivbau tätig war und in der Vor- und 


Nachkalkulation, sowie im Verbandswesen bewandert ist. 

Gefl. Off. mit näheren Angaben über Bildungsgang, bisherige 
Tätigkeit, Militärverh., Gehaltsanspr., frühesten Eintrittstermin usw. 
und unter Beifügung von Zeugnisabschriften sind zu richten an 


Sächsische Maschinenfabrik 
vorm. Rich. Hartmann A.-G. Chemnitz, Abt. Sekretariat/I. 
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Die Abstufung des Bremsdruckes bei der selbsttätigen Einkammer-Druckluftbremse. 


Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 15. Januar 1918 
von Direktor W. Hildebrand, Berlin-Lichterfelde. 
(Mit 31 Abbildungen.) 
(Schlufs von Seite 17.) 


Anstatt dessen wurde wieder eine, zu einem besonderen 
Ventil am Führerstand führende zweite Leitung durch den 
Zug gelegt (Abb. 20), diese aber nicht wie bei der Doppel- 
bremse mit den Bremszylindern, sondern mit den Auslässen 
der Steuerventile verbunden. Dabei wurden auch die Doppel- 
rückschlagsventile vermieden. Der Luftauslafs aller Brems- 


Abb. 20. Doppelbremse mit Hilfsleitung. 


apparate wurde also durch ein auf der Lokomotive ange- 
brachtes Rückhaltventil vom Führer beherrscht. | 

Auf dem Gefälle wurde der Zug zunächst durch die 
selbsttätige Bremse eingebremst. Hierbei traten die zur 
schnelleren Fortpflanzung der Bremswirkung durch den Zug 
getroffenen Einrichtungen in Wirksamkeit. War die erste 
Bremswirkung zu stark, so löste der Führer die Bremsen in 
gewöhnlicher Weise, hielt indes das Luftauslafsventil ge- 
schlossen. Die Steuerventile wurden dabei in Lösestellung 
umgeschaltet und die Bremszylinder mit der durchgehenden 
Ausgleichleitung 7; verbunden. Schon hierdurch wurde der 
Druck in dem Bremszylinder ermäfsigt. Eine weitere Er- 
mäfsigung war dann dem Führer durch Bedienung des be- 
sonderen Auslafsventils in die Hand gegeben. Mit diesem 
Ventil konnte er aber auch den Bremsdruck durch Zuhilfe- 
nahme von Hauptbehälterluft beliebig wieder erhöhen. Die 
Regulierfähigkeit war also vollkommen. Gleichzeitig war es 
möglich, die Leitung der selbsttätigen Bremse und die mit 
ihr in Verbindung stehenden Hilfsluftbehälter vollständig 
gefüllt zu erhalten. 

Diese Lösung schien eine sehr zweckmäfsige zu sein, 
indes haftete ihr eben auch der grofse Mangel an, der in der 
Notwendigkeit der zweiten Leitung bestand. 

Die Lösung mufste denn auch, ebenso wie die Doppel- 


bremse, von einer allgemeinen Anwendung ausgeschlossen 
werden. . И, 

Die dritte Gruppe von Vorschlägen zur Erreichung der 
Abstufbarkeit der Einkammerbremse beschäftigt sich mit dem 
Versuch, ein Mittel zu finden, um den Steuerkolben selbst 
auf irgend einem Wege in eine Löseabschlufsstellung zurück- 
zubewegen und damit den Lösevorgang 
zu unterbrechen, wenn nur eine teilweise 
Lösung der Bremse erwünscht ist und zu 
dem Zweck der Leitungsdruck nur wenig 
erhöht wird. 

In dieser Richtung hat Knorr schon 
im Jahre 1892 den in Abbildung 21 dar- 
gestellten Vorschlag gemacht. 

Bei dem sonst in bekannter Weise 
ausgebildeten Steuerventil geschieht die 
Auffüllung des Hilfsluftbehälters nicht 
durch eine Füllnut um den Kolben her- 
um, sondern durch eine entsprechende 
Bohrung im Schieber. Auf den Steuer- 
kolben wirkt in der Aufsersten Lösestel- 
lung eine Feder, die den Kolben und 
den mit ihm verbundenen Schieber in eme 
besondere Stellung zurückbewegt, sobald auf beiden Kolben- 
seiten gleicher Druck herrscht. In dieser neuen Stellung 
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Abb. 21. Steuerventil von Knorr, Jahrgang 1892. 


wird die Füllbohrung im Schieber geschlossen, aber auch 
die Verbindung des Bremszylinders mit der freien Luft 
unterbrochen. 

Knorr sagt allerdings selbst von dieser Vorrichtung in 
seinem Buch „25 Jahre im Dienste der Druckluftbremse“: 
„Voraussetzung für das stufenweise Lösen der Bremse ist 
natürlich ein derartiges Verhältnis der Füllöffnung im Schieber 
zur Auslafséffnung des Bremszylinderkanals, dafs die Wieder- 
auffüllung des Hilfsbehälters und die Entleerung des Brems- 
zylinders annähernd gleiche Zeit beanspruchen.“ Die Ein- 
richtung wurde deshalb auch von ihm nur für kurze Züge 
als brauchbar angesehen. Bei längeren Zügen läfst sich eine 
Gleichmälsigkeit kaum erreichen, da die Füllung des Hilfs- 
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Gleichzeitig steht der Bremszylinder BC über den Grund. 
schieber und die Muschel des Abstufungsschiebers 7 mit der 
freien Luft in Verbindung. Die Bremse ist vollständig ge- 


Soll die Bremse dagegen nur teilweise gelöst werden, 
so lafst der Führer nur so viel Druckluft in die Leitung ein- 
strömen, dafs die Steuerkolben in die Lösestellung verschoben 
werden, und stellt dann den Hebel des Führerbremsventils 
in Abschlufsstellung zurück. Da bei der Bremsung nur aus 
dem Hilfsluftbehalter 42 Druckluft entnommen wurde, der 
Lösebehälter SR dagegen noch voll aufgefüllt blieb, strömt 
nun aus diesem Druckluft in den Hilfsluftbehälter. Der Druck 

| in diesem steigt dabei über den Leitungsdruck, so dafs der 
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Abb. 22. Anordnung der Bremse mit Lösebehälter. 


behälters ja auch von dem bei langen Zügen ungleichen 
Leitungsdruck abhängt. Ungelöste Bremsen würden also 
nicht zu vermeiden sein. | 

Auch die Benutzung einer Feder an sich gewährt niemals 
genügende Sicherheit für solche Einrichtungen. Diese Lösung 
hat deshalb keine weitere Verwendung gefunden. 

Ein zweckentsprechenderes Mittel wurde von den Ameri- 
kanern angegeben und bei neueren Personenzugbremsen be- 
nutzt. Es besteht in einem besonderen Löse. oder Füllbe- 
hälter, der bei gelöster Bremse von der Leitung aus gefüllt 
wird und bei stufenweisem Lösen Druckluft an den Hilfsluft- 
behälter abgibt, und so auf der Hilfsbehälterseite des Steuer- 
kolbens den Ueberdruck zum Umsteuern in eine Löseabschlufs- 
Stellung erzeugt. 

Die Abbildung 22 zeigt die Anordnung einer solchen 
Bremsausrüstung an einem Personenwagen. Sie ist ebenso 
wie die folgende einem Instruktionsbuch der Westinghouse 
Air Brake Co in Pittsburg entnommen. 

Man erkennt 
aufser dem Hilfsluft- 
behälter noch den 
ebenfalls mit dem 
Steuerventil ver- 
bundenen Ergän- 
zungsbehälter. 

Die Abbildung 
23 gibt einen sche- 
matischen Schnitt 
durch das zugehö- 
rige Steuerventil in 
Lösestellung. 

In dieser Stel- 
lung strömt die 
Druckluft aus der 
Bremsleitung 3? in 
de Steuerkolben- 
kammer A und durch 
eine Füllnut 7 um 
den Steuerkolben 
herum in den Hilfs- 

luftbehälter AR. 
Gleichzeitig kann Abb. 23. Steuerventil der Bremse mit Löse- 
auch Druckluft über behälter. 

das Rückschlagventil 15 und den Grundschieber 3 in den 
Hilfsluftbehälter übertreten. Von dort gelangt Druckluft eben- 
falls über den Grundschieber З zu dem Lösebehälter SR, so 
dafs auch dieser mit demselben Druck geladen wird wie die 
Leitung und der Hilfsluftbehalter, 


Steuerkolben nach links verschoben wird, bis der Anschlag 
an den Grundschieber anstöfst. 

Dabei wird einerseits die Verbindung zwischen dem 
Lösebehälter und dem Hilfsluftbehälter unterbrochen, so dafs 
die Drucksteigerung in diesem aufhört. Andererseits schliefst 
der Abstufungsschieber 7 auch die Verbindung zwischen dem 
Bremzylinder und der Aufsenluft ab. Das Lösen der Bremse 
wird also unterbrochen. 

So zweckmäfsig diese Einrichtung auf den ersten Blick 
erscheint, so hat sie doch den grofsen Nachteil, dafs die 
verbrauchte Druckluftmenge in den beiden Luftbehältern 
beim stufenweisen Lösen nicht ersetzt wird. Bei dem häufigen 
Hin- und Herbremsen, wie es auf langen Gefällen und ins- 
besondere bei langen Güterzügen erforderlich ist, nimmt des- 
halb der Druck in beiden Luftbehältern immer mehr ab. Die 
Bremse ist also erschöpfbar und bleibt es auch, wenn man 
den Lösebehälter sehr grofs macht. Man hat deswegen diese 
Lösung bei einer neueren Bremsbauart wieder fallen gelassen. 

Dagegen ist bei der Kunze Knorr-Bremse eine Lösung 
der Aufgabe gefunden worden, welche allen durch den Betrieb 
zu stellenden Anforderungen entsprechen dürfte. 

Die Kunze Knorr-Bremse benutzt zur Erzeugung des Ueber- 
drucks zum Umsteu- 
ern des Steuerschie- 
bersinLöseabschluß- 
stellung eine Druck- 
luft-Uebersetzung. 

Jeder weifs, dafs 
man z.B. bei einer 
Dampfpumpe einen 
den Arbeitsdampf- 

druck wesentlich 
übersteigenden Luft- 
oder Wasserdrucker- 
zeugen kann. Man 

braucht nur den 
Dampfdruck auf eine 
entsprechend gröfse- 
re Kolbenfläche wir- 
ken zu lassen, oder 

den Dampfdruck 
durch eine andere 
Kraft, Feder, Gewicht 
usw. zu unterstützen. 

Dies macht sich 
die Kunze Knorr- 
Bremse zunutze(Abb. Abb. 24. Der Grundgedanke der Kunze 
24). Der Hilfsluft- Knorr-Bremse. 


П. August 1918] 


behälter ist bei ihr durch einen beweglichen Kolben in zwei 
Teile A u. B geteilt, von denen der eine B zur Versorgung 
des Bremszylinders mit Druckluft dient, während der andere 
A mit der Steuerkammer ZZ des Steuerventils A verbunden 
ist. Der Kolben 4 ist dabei einseitig so belastet, dafs er bei 
Druckgleichheit in beiden Kammern nach der mit der Steuer- 
kammer verbundenen Seite verdrängt wird, die in dieser ein- 
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Abb. 25. Hilfsluftbehälter mit Gegenkolben bei der 
Kunze Knorr-Bremse. 


geschlossene Luft also so weit zu verdichten sucht, bis die 
in ihr erzeugte Druckerhöhung die Belastung der anderen 
Seite aufwiegt. Hierzu kann eine von der einen Seite auf 
den Kolben wirkende Feder f dienen. Bei der wirklichen 
Ausführung ist der Kolben auf der anderen Seite mit einem 
Gegenkolben /, versehen (Abb. 25), der die wirksame Kolben- 
fläche auf dieser Seite verkleinert. Der Kolben ist also erst 
dann im Gleichgewicht, wenn sich die spezifischen Luft- 
pressungen umgekehrt verhalten wie die entsprechenden 
wirksamen Kolbenflächen. 
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Abb. 26. Kunze Knorr-Bremse. 


Wird bei einer Bremsung der Leitungsdruck um einen 
Betrag vermindert und damit das Steuerventil in Brems- 
stellung umgesteuert, so wird aus der Kammer B mit der 
gröfseren Kolbenfläche Druckluft entnommen. Der die 


Kammern trennende Kolben /, folgt deshalb nach, und der 


Druck in der Steuerkammer A und // nimmt durch Aus- 
dehnung ab, bis er unter den Leitungsdruck gesunken ist. 
Dann wird der Steuerkolben X in derselben Weise in Ab- 
schlufsstellung verschoben, wie dies bei der gewöhnlichen 
Einkammerbremse geschieht. 

Soll dagegen die Bremse teilweise gelöst werden und 
wird zu diesem Zweck der Leitungsdruck und damit der 
Druck in der Kolbenkammer / soweit erhöht, dafs der 
Steuerkolben X in Lösestellung bewegt wird (Abb. 24), so 
tritt Druckluft in die Kammer 9 mit der gröfseren Kolben- 
fläche ein. Die auf dieser Seite des Kolbens erreichte 
Druckerhöhung übersetzt sich nun durch Verschieben des 
Kolbens /, in einen dem Verhältnis der Kolbenflächen ent- 
sprechend erhöhten Druck auf der Steuerkammerseite. Dieser 
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übersteigt den Leitungsdruck und schiebt den Steuerkolben X 
in Löseabschlufsstellung zurück. Dieser Vorgang kann be- 
liebig oft wiederholt werden, da der Steuerkolben schon auf 
geringe Druckerhöhung in der Leitung nachgibt und ebenso 
für das Zurückschieben des Kolbens in die Löseabschlufs- 
stellung eine sehr geringe Druckerhöhung auf der Steuer- 
kammerseite Dee Es ist hierdurch also eine voll- 
kommene Abstufbarkeit gewonnen. Die Druckluft der Steuer- 
kammer A wird dabei nicht verbraucht, sondern ihr Druck 
nimmt nur der Bewegung des Trennungskolbens /, ent- 
sprechend ab und zu, so dafs beim Zurückkehren des 

olbens 27, in seine Anfangsstellung auch wieder der Anfangs- 
druck erreicht wird. In diesem Augenblick, also mit Be- 
endigung des Lösevorgangs ist auch der Hilfsluftbehälter 
wieder vollständig aufgefüllt. Hierin liegt demnach auch die 
Unerschöpfbarkeit der Bremse begründet. 

Es ist ohne weiteres einleuchtend, dafs für die Abstuf- 
barkeit der Bremse die freie Beweglichkeit des Kolbens A 
im Hilfsluftbehälter Grundbedingung ist. Der Kolben darf 
deshalb nicht eher an irgend einer Hubbegrenzung anstofsen, 
als einerseits beim Lösen der Anfangsdruck in der 
Steuerkammer A wieder hergestellt oder andererseits beim 
Anziehen der Bremsen Druckausgleich zwischen dem Brems- 
zylinder С und dem Hilfsluftbehälter В erzielt ist. Beides 
lafst sich ohne weiteres durch entsprechende Bemessung der 
Räume bezw. Hübe erreichen und ist bei der wirklichen 
Ausführung der Bremse berücksichtigt. 

Das Vorhandensein eines Kolbens im Hilfsluftbehälter 
dieser Einkammerbremse gab nun noch das einfachste Mittel 
an die Hand, in gewissen Fällen, z. В. bei Schnellzügen zur 
Erhöhung des Bremsklotzdruckes bei hohen Fahrgeschwindig- 
keiten oder bei Güterzügen zur Abbremsung des Ladege- 


Abb. 27. 


Bremsdruckschaulinie der Kunze Knorr-Bremse. 


wichtes, den Höchstbremsdruck ohne weitere Hilfsmittel 
wesentlich zu steigern. Zu diesem Zweck dient die Ver- 
bindung des Kolbens im Hilfsluftbehälter mit dem Brems- 
gestänge (Abb. 26). 

Wie aus dem Vorhergehenden ersichtlich, darf diese 
Verbindung erst eintreten, wenn der Kolben 4 seine Tätig- 
keit als Regulierorgan erfüllt hat. Es ist deshalb zwischen 
der Kolbenstange und dem Bremsgestänge eine Schleife s 
angeordnet, die für den erforderlichen Hub die freie Be- 
wegung des Kolbens л sicherstellt. Aufserdem ist ein kleines 
Umschaltventil Y vorgesehen, welches den Hilfsluftbehälter 2 
mit der freien Luft verbindet, sobald Druckausgleich zwischen 
ihm und dem Bremszylinder C eingetreten ist. Der Hilfsluft- 
behälter wird dann ganz entlüftet, und nun erst kommt die 
Schleife der Kolbenstange zum Anliegen an das Bremsgestange. 
Der Regulierkolben 4 wirkt von da an bremsend mit dem 
auf ihm lastenden Druck der Steuerkammer А. 

Aeufserlich erscheint die Mitwirkung dieses Bremsteils 
als die Wirkung einer Zweikammerbremse. In Wirklichkeit 
kann aber von einer solchen nicht die Rede sein, da die 
Haupteigenschaft der Zweikammerbremse, nämlich die Regulier- 
fähigkeit, ja gerade aufhört, wenn der Kolben des zwei- 
kammerigen Hilfsbehalters zum Anliegen kommt. 

Dafs in diesem Fall die Regulierfähigkeit aufhört, ist 
natürlich in keiner Weise schädlich, da die verstärkte Brems- 
wirkung nur in Frage kommt, wenn der Zug auf kürzestem 
Wege zum Halten gebracht werden soll, 
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Die Druckschaulinie der Kunze Knorr-Bremse in Ab- 
hängigkeit vom sinkenden Leitungsdruck gibt demnach das 
in Abb. 27 dargestellte Bild. кк 

Bei Verminderung des Leitungsdrucks bis zu 1 at wirkt 
der abstufbare Druck des Einkammerzylinders. Bei leeren 
Güterwagen und bei D-Wagen, die in Personenzügen ver- 
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Die auf der Arlbergbahn im September vorgeführten 
Versuche haben gezeigt, dafs die Kunze Knorr-Bremse auch 
den durch die Ergebnisse der Luftsaugebremse sehr hoch ge- 
stellten Ansprüchen der österreichischen Eisenbahn-Fachleute 
voll entspricht. 

Die Abb. 28 zeigt einen Zug am obersten Punkte der 


Abb. 28. 


kehren, wird dieser Druck auch bei gröfstem Leitungsdruck- 
abfall nicht verstärkt. Nur bei beladenen Güterwagen und 
bei Wagen in Schnellzügen wird durch Umstellen eines 
Hahns die Bremswirkung bei Verminderung des Leitungs- 
drucks um- mehr als 1 at infolge Mitwirkung des zwei- 


Versuchszug von_69 Achsen bei Langen (Blick gegen den Tunnel). 


Strecke, nämlich im Bahnhot von Langen vor dem Tunnel. 
Es handelt sich um einen stark beladenen Zug von 69 Achsen, 
wie er mit Rücksicht auf die Länge der Bahnhöfe auf der 
Strecke betriebsmäfsig Verwendung finden kann. 

Die Abb. 29 zeigt einen den Bahnhof von Langen eben 


Abb. 29. Versuchszug von 150 Achsen bei Langen (Blick abwärts). 


kammerigen Hilfsluftbehälters verstärkt. Diese zusätzliche 
Kraft tritt sofort voll in Wirsamkeit, ist also weder nach 
oben noch nach unten abstufbar. Die Linie a—d-+c gibt 
von da an den gesamten Bremsdruck an, wobei die Wirkung 
a-—b des Kolbens /ı auf den Durchmesser: des Kolbens im 
Einkammerzylinder bezogen ist. 


verlassenden langen Güterzug von 150 Achsen. Der Zug 
bestand aus einer Lokomotive und 75 zum Teil beladenen, 
zum Teil leeren Wagen verschiedenster Gattung. Die Ab- 
bremsung betrug im dargestellten Fall 35,8 vH des gesamten 
Zuggewichtes von 1376 t. Die ganze Zuglänge mafs 730 m, 
die Länge der Bremsleitung 775 m. 


[1. August 1918) 
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Abb. 31. Versuchszug von 150 Achsen zwischen Braz und Bludenz. 


Man sieht auf dem Bild einen grofsen Teil der Gefäll- 
strecke mit vielen Krümmungen und häufigen Tunnels. 

Die Abb. 30 zeigt das Streckenprofil und gleichzeitig 
die während einer der Fahrten aufgenommenen Fahrge- 
schwindigkeiten sowie die gleichzeitig am Versuchswagen fest- 
gestellten Drücke im Einkammerzylinder. Die Strecken 
zwischen den Stationen sollten mit einer möglichst gleich- 
mälsigen Geschwindigkeit von 20 bezw. 30 km/h durchfahren 


werden. Vor den Bahnhöfen war die Fahrgeschwindigkeit 
zu ermäfsigen. Die Schaulinie zeigt, dafs die vorgeschriebene 
Fahrgeschwindigkeit sehr bald hinter den Bahnhöfen wieder 
erreicht wurde. Der starke Wechsel des Bremsdrucks, wie 
ihn die Druckschaulinie zeigt, war durch die vielen zum Teil 
starken Krümmungen bedingt. 

Die Abb. 31 zeigt den Zug auf der unteren Strecke 
zwischen Braz und Bludenz. 


[Nr. 987] 25 


26 . [Nr. 987] 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


а-а. 
(1. August 1918) 


Die Fahrten verliefen ohne jeden Zwischenfall, und der 
österreichische Bremsausschufs fafste sein Urteil dahin zu- 
die Versuchsfahrten beim Befahren von Ge- 
fallen und bei den Anhalteversuchen zu günstigen Ergebnissen 
geführt haben, und dafs die Kunze Knorr-Bremse auch auf 


sammen, dafs 


Anforderungen der Betriebssicherheit voll entspricht. 

Ebenso günstig lautete das Urteil des ungarischen Brems- 
ausschusses, und es steht demnach der Einführung der Kunze 
Knorr-Bremse auch in den verbündeten Staaten in technischer 
Hinsicht nichts entgegen. 


den Steilrampen der österreichischen Gebirgsstrecken den 


Die Ausbildung der Schlosserlehrlinge in den Werkstätten der 


preulsisch-hessischen Staatseisenbahnverwaltung. 


Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure in Berlin am 19. September 1916 
von Regierungsbaumeister Zeng. Bruno Schwarze, Berlin. 


VI. Die praktische Ausbildung. 


In Frage kommt hierfür bei Privatlehrlingen 
G. O. § 127: „Der Lehrherr ist verpflichtet, den 


Lehrling bei den in seinem Betriebe vorkom- ” 


A| ` Zb oon 2 Stich 


menden Arbeiten des Gewerbes zum Zwecke 
der Ausbildung entsprechend zu unterweisen.“ 

Dieser Vorschrift wird durch die eingehende 
und gründliche Ausbildung bei der Staatseisen- 
bahnverwaltung ohne weiteres genügen. 

In der Lehrlingsausbildung sind zwei, auch 
räumlichscharf voneinander getrennte Abschnitte 
vorgesehen, nämlich die Zeit in der Lehrlings- 
werkstätte und die Zeit aufserhalb derselben 
in der eigentlichen Hauptwerkstätte. Der grofse 
Unterschied liegt darin, dafs in den ersten beiden 
Jahren die Arbeit ausschliefslich der Unterrich- 
tung des Lehrlings dient und dafs hierfür auch 
besondere Lehrkräfte bestimmt sind. In dem 
zweiten Abschnitt nimmt der Lehrling. dagegen 
schon an den Arbeiten teil, wie sie der Betrieb 
gerade mit sich bringt. Die Unterweisung erfolgt 
nicht mehr durch eigens hierfür gestellte Hilfs- 
kräfte, sondern mehr durch Beispiele und ge- 
legentliche Hinweise. 


Praktische Ausbildung; in den ersten 
beiden Lehrjahren. 


Besondere Lehrlingswerkstätten sind nur in 
einem grofen Betriebe möglich. Sie verursachen 
bedeutende Kosten und Mühen. Die gewonnene 
Lehrlingsarbeit ist nur ein geringer Ersatz hier- 
für. Andererseits ist eine so gründliche sorg- 
faltige Ausbildung der Lehrlinge möglich, wie 
sie bei dem Mitarbeiten in der allgemeinen 
Werkstätte nicht zu erreichen ist. Dort, bei 
manchmal dringenden Arbeiten, können sich 
die einzelnen Leute nicht immer die zur Unter- 
weisung erforderliche Zeit nehmen, abgesehen 
davon, dafs sie im allgemeinen auch nicht immer 
so gut geeignet sein werden wie hierfür beson- 
ders geschulte Lehrkräfte. 

iel hängt von einer geschickten Arbeits- 
zuteilung an die Lehrlingswerkstätte. ab. 

Bei der Zuweisung von Arbeiten an diese 


Werkstätte liegt die Gefahr vor, dafs die Lehr- 


linge leicht zu Arbeiten benutzt werden, für 
die gerade keine anderen Kräfte verfügbar sind 
oder die man bequem nebenbei ausführen lassen 
möchte. Darauf, ob die Arbeiten auch der Aus- 
bildung förderlich sind, wird nicht immer ge- 
nügend gesehen. So wurden in einem Falle 
die Lehrlinge dazu verwendet, um von hun- 
derten und aberhunderten Gufsstücken die Nähte 
abzuputzen. In einem anderen Falle wurden 
wieder grofse Mengen gleicher Werkzeugstücke 
in der Lehrlingswerkstätte angefertigt. Aber 
selbst wenn der Lehrmeister auch eine Anzahl 
Uebungsarbeiten ausführen läfst, die er in der 
Regel selbst zusammengestellt hat, so haben 
doch vielfache Beobachtungen gezeigt, dafs die 
Auswahl selten einwandfrei ist. Weder werden 
die Lehrlinge in allen in den Lehrlingsvor- 
schriften vorgesehenen Fertigkeiten unter- 
wiesen, noch sind oft die Arbeiten so, dafs sie 
nach pädagogischen Gesichtspunkten vom leich- 


(Mit 18 Abbildungen) 


(Fortsetzung von Seite 20). 
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teren zum schwereren fortschreiten, den Lehr- 
ling anregen und dabei gleichzeitig doch nicht 
Spielerei, sondern wirklich verwendbare Gegen- 
stände darstellen. Als Beispiel möge dienen, 
dafs noch immer auf die Herstellung eines 
Würfels als eine der ersten Uebungsaufgaben 
viel zu viel Zeit verwandt wird. Der Lehrling 
mufs sich manchmal 1--2 Monate lang damit ab- 
и еп, ein vorgeschmiedetes Stück zu einem 

ürfel zu feilen. Unter der Hand des noch 
ungewandten Anfängers wird das Stück kleiner 
und kleiner und dann mufs die Arbeit oft an 
einem zweiten Würfel aufs neue begonnen 
werden. An Stelle von Lust und Eifer stellen 
sich dann bald Gleichgültigkeit und Unlust ein, 
die schlimmsten Feinde jeden Fortschritts. 


Es dürfte sich daher empfehlen, die Aus- 
wahl der Arbeiten für die Lehrlingswerkstätte 
nicht dem Lehrmeister zu überlassen. Für das 
Werkstättenamt Guben habe ich eine Zusammen- 
stellung von Uebungsaufgaben ausgearbeitet, 
bei der die verschiedenen erwähnten Gesichts- 
punkte berücksichtigt worden sind. Erst wenn 
der Lehrling diese Arbeiten in jedem Halbjahr 
erledigt hat, kann er zur Hilfeleistung bei 
anderen Arbeiten herangezogen werden. Es ist 
dann aber die Gewähr gegeben, dafs er in allen 
den in seinem Handwerk erforderlichen und in 
den Vorschriften verlangten Fertigkeiten auch 
wirklich unterwiesen ist. Abb. За u.b und 4а, 
bu.c zeigen die Zusammenstellung. 

Das Bedürfnis nach derart methodisch durch- 
gearbeiteten Uebungsarbeiten zur Vertiefung 
der Lehrlingsausbildung ist auch in der Privat- 
praxis empfunden worden und zwar zunächst 
an diejenigen Stellen, die durch grofszügige 
Einrichtungen und Mittel auch in der Lage sind, 
solche Wünche zu verwirklichen. Dies sind 
unsere grofsen technischen Firmen. 

Von einigen Firmen sind Schriften über 
das vonihnen geübte Verfahren herausgegeben. 
Fs sei hier genannt die Lehrlingsausbildung 
bei der Firma Siemens & Halske A.-G. Werner- 
werk, Auf Seite 8 dieser Schrift heifst es: 
Durch einen streng methodischen, vom leichten 
zum schwierigen allmählich fortschreitenden 
Arbeitsgang, werden die Lehrlinge gröfstenteils 
bereits nach einem Jahre soweit gefördert, dafs 
sie zur weiteren Vervollkommnung ihrer Aus- 
bildung in eine geeignete Fabrikation oder 
Montagewerkstatt übertreten können. Beispiele 
von Lehrlingsarbeiten bei der Firma Siemens & 
Halske sind in Abb. 5 gegeben. Die Abb. 6 und 
1 zeigen die Anfertigung der Arbeiten in den 
Lehrlingswerkstätten für Schlosserei und Dre- 
herei bei derselben Firma.*) 

Eine sorgfältig durchgearbeitete Reihen- 
folge von Uebungsarbeiten ist auch für die 
Lehrlingswerkstatt der Allgemeinen Elektrici- 
täts-Gesellschaft, Apparatefabrik, vorgeschrie- 
ben. Es heifst in einer Schrift von Bernhard 
Scholz u. a.: Zu dem Zwecke der Ausbildung 
in der Lehrlingswerkstatt ist ein Lehrgang aus- 
gearbeitet, nach dem die praktische Ausbildung 
in den einzelnen Arbeitsoperationen durchge- 
führt wird. Aus dem Aufbau des Lehrgangs 
ist ersichtlich, dafs die Arbeiten sich in ihrer 
Schwierigkeit allmählich steigern und dafs vor 
allem Ausbildungsarbeiten an Maschinen berück- 
sichtigt wurden. 

Diese Beispiele aus der Praxis müssen ge- 
nügen, um die Art des Vorgehens zu zeigen 
und den Wert erkennen zu lassen, der einer 
derartigen sorgfältigen geordneten Ausbildung 
in führenden Industriekreisen beigelegt wird. 


Praktische Ausbildung im dritten 
und vierten Lehrjahr. Es ist eine Beschafti- 
gung vorgeschrieben 


a) in der Werkzeugschlosserei, 

b) in der Kupferschmiede und Weifsgiefserei, 
c) in der Gelbgiefserei, Я 

d) іп der mechanischen Werkstätte, 
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Lebrlingsarbeiten im 1. Lehrjahre beim Werkstättenamt Guben. (Forts.) 


Abb. 3. 


D Die Abb. 5—7 folgen wegen Platzmangels erst in dem nächsten Heft. 


28 [Nr. 987] GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN (1. August 191 


e) an den verschiedenen Werkzeugmaschinen 
in der allgemeinen Schlosserei, 


f) bei der Ausbesserung und Anfertigung 
von Wagengeräten und mechanischen 
Anlagen, 


g) in der Schmiede und 


h) als Schlosser in der Lokomotivwerkstätte 
sowohl zur Anfertigung und Ausbesserung 
einzelner Teile als auch Zusammensetzung 
der ganzen Betriebsmittel. 


Die acht Abteilungen, in denen der Lehr- 
ling auszubilden ist, sindnicht alle gleich wichtig 
für seine künftige Tätigkeit, denn in vier 
Abteilungen, nämlich: Gelbgiefserei, Kupfer- 
schmiede, Dreherei und Schmiede. werden Ar- 
beiten verrichtet, die der Schlosser später über- 
haupt nicht oder abgesehen vom Schmieden 
sehr selten auszuführen hat. So wertvoll eine 
weitgehende Ausbildung auch auf Nebengebieten 
ist, so fragt es sich, ob eine längere Beschafti- 
gung darin, wie sie jetzt noch zuweilen der Fall 
ist, für einen Se durchaus nötig ist. 
Zwar gehen aus den Schlossern auch die künt- 
tigen Aufsichtsbeamten und Lokomotivbeamten 
hervor und die Aufsichtsbeamten müssen später 
neben denSchlosserabteilungen oft auch Giefserei 


und Kupferschmiede mit verwaiten; doch scheint. 


es nicht zweckmäfsig, hierauf schon die Lehr- 
lingsausbildung zuzuschneiden. Hier möchte es 
sich empfehlen, später solche Schlosser, die 
für den Aufsichtsdienst in Aussicht genommen 
werden, zunächst noch praktisch einige Zeit in 
verschiedenen Werkstattabteilungen zu beschäf- 
tigen. 

In einer mittelgrofsen Hauptwerkstatte 
wurden noch bis vor einiger Zeit die Lehr- 
linge u. a.: 

1 Monat іп der Kupferschmiede, 

А » a Gelbgiefserei, 
5 a py ” mechanischenWerkstatte, 
6 , , , Wagenschlosserei 


beschäftigt. Diese Einteilung ist nicht zweck, 
mäfsig, auch war die Durchführung insofern 
nicht einwandfrei als die Lehrlinge während 
der ganzen Zeit in der Lokomotiv -Abteilung 
immer denselben Vorschlossern zugeteiltblieben. 


Eine gründliche und ordentliche Ausbil- 
dung der Lehrlinge erfordert aber auch ihre 
Beschäftigung in den wichtigsten Sondergrup- 
pen, wie solche für die Arbeiten an Schiebern, 
Achsen, Luftdruckbremsteilen u. dergl. in den 
meisten Werkstätten bestehen. Es empfiehlt sich 
für die Werkzeugschlosserei an Stelle von 2 
Monaten, in der Kupferschmiede und Gelb- 
se an Stelle von 1 Monat je nur die 

älfte und auf den Wagenbau nur 3 Monate 
zu verwenden. 


Da nicht alle Lehrlinge gleichzeitig in den 
kleinen Gruppen und Abteilungen beschäftigt 
werden können, ist die Aufstellung eines Aus- 


bildungsplanes erforderlich. Die Ausarbeitung 


macht einige Mühe, denn es mufs dabei bedacht 
werden, dafs einmal jeder Lehrling alle vorge- 
sehenen Abteilungen durchläuft, dafs er in jeder 
derselben die vorgeschriebene Zeit inne hält und 
dafs andererseits nicht mehr Lehrlinge, als 
vorher festgesetzt ist, gleichzeitig in derselben 
Abteilung beschäftigt werden. Einen solchen 
Plan stellt man zweckmäfsig so auf, dafs man 
die Abteilungen mit Buchstaben bezeichnet und 
sie in die für jeden Lehrling vorgesehenen Mo- 
natsfelder einträgt. Dann müssen in den wage- 
rechten Spalten jedesmal sämtliche Buchstaben 
in der vorgesehenen Anzahl vertreten sein, 
ferner dürfen in den senkrechten Spalten be- 
stimmte Buehstaben nicht : öfter auftreten als 
Lehrlinge in der Abteilung zugelassen sind. 
Nachfolgend werden als Beis SE zwei SE 
Ausbildungspläne gegeben (Tafel 4). | 
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Abb. 4а. Lehrlingsarbeiten im 2. Lebrjatre beim Werkstattenamt Guben. 
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Tafel 4. 


Plan für die Reihenfolge und Dauer der Ausbildung von 36 Lehrlingen einer Haupt- 
werkstätte im 3. u. 4. Lehrjahre. 


a) früherer Plan (jährliche Umarbeitung erforderlich). 
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Anmerkung: Bei Plan b sind folgende Beschäftigungszeiten zugrunde gelegt: Kupferschmiede und Gelbgiefserei zusammen 1 Monat, 
Werkzeugmacherei 1 Monat, mechanische Werkstätte 3 Monate, allgemeine Schlosserei (Bauschlosserei) 2 Monate, Schmiede 2 Monate, Wagenbau 2 
3 Monate, Stangenschlosserei 1 Monat, Kolbenschlosserei 1 Monat, Schiebergruppe I Monat, Armaturgruppe 1 Monat, Luftdruckbremsgruppe 1 Monat, d 
к 
Kesselschmiedegruppe 1 Monat, allgemeiner Lokomotivbau 6 Monate. , 
Abkirzungen: ` 
а = Werkzeugschlosserei. f = Schmiede. `1 = Armaturgruppe. | 
b = Kupferschmiede nebst Weifsgiefserei. g = Wagenbau. m = Luftdruckbremsgruppe. К 
с == Gelbgiefserei. h = Stangenschlosserei. n = Kesselschmiedegruppe. EE 
d = Mechanische Werkstätte. і = Kolbengruppe. ..0 = Allgemeiner Lokomotivbau. $ 
e = Allgemeine Schlosserei. k Se 


= Schiebergruppe. 


— 


Auch die Oldenburgische Staatsbahn hat 
derartige vorgedruckte Ausbildungspläne auf- 
gestellt. Sie sind wie folgt eingerichtet. 


N 
cmb 
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empfiehlt, die Lehrlinge einer besonderen Lehr- i 

lingsgruppe zuzuweisen oder sie einzeln in die 5 М дуд Dearbeiten um Zunammennansen eine 
bestehenden Gruppen einzureihen. Die An- DE аортата о ee ae ke -. 
sichten hierüber sind geteilt. Eine Reihe von Хосоо ode gleichartige Алал». 
Werkstätten haben die besonderen Lehrlings- 
gruppen aufgelöst, weil die Lehrlinge in den y 
allgemeinen Gruppen vielseitiger ausgebildet 4] Anfertigung eina Muppe- = m 
und mehr zu eilriger Mitarbeit herangezogen 
werden. | 

Р Nach $2 des Lehrvertrages werden die nach Х ХИ илм ' hei дм реу, ммф nchwierig nem Aw- 
er Gewerbeordnung dem Lehrherrn zustehen- — TE FT EE EE 
den Rechte von dem Vorstand des zuständigen bezeuauag ulm. 


Amtes wahrgenommen. Nun bereitet es aber 
dem vielbeschäftigten Anıtsvorstandeinergrofsen 
Hauptwerkstätte Schwierigkeiten, die Ausbil- 
dung und schliefslich auch die Erziehung der 
Lehrlinge, so wie für einen Lehrherrn erforderlich, persönlich 
zu verfolgen. Er hat im allgemeinen wenig Zeit und Gelegen- 
heit, den Lehrlingen persönlich näher zu treten und sie einzeln 
kennen zu lernen. Damit dies trotzdem von Zeit zu Zeit 
ermöglicht wird und sich der Vorstand dabei gleichzeitig ein 
Bild von der Leistung des Lehrlings machen kann, verwende 
ich einen Vordruck folgender Art (Tafel 6). 


Dieser Nachweis ist am Ende jeden Ausbildungsab- 
schnittes von dem Lehrling persönlich beim Amtsvorstand 
vorzulegen. Dieser wird dadurch in die Lage versetzt, sich 
nach den Angaben rasch über die persönlichen Verhältnisse 
und über den Stand der Ausbildung zu unterrichten. Zweck- 
mäfsig benutzt der Amtsvorstand dann die Gelegenheit, sich 
durch einige Fragen über das in dem beendigten Ausbildungs- 
abschnitt erreichte Verständnis zu unterrichten. Schon die 


Abb. 4c. Lehrlingsarbeiten im 2. Lehrjahre beim Werkstättenamt Guben. (Forts. 


Art der Beantwortung und das ganze Verhalten des Lehr ` 


lings hierbei geben manchmal gute Aufschlüsse. Bei Lehr- 
lingen, die in der Entwicklung zurückgeblieben sind oder 
auffallend schlecht aussehen, wird auch eine Frage wegen 
etwaiger Krankheitsanzeichen am Platze sein. 


Zu der Wahl des Wortlautes bei dem Vordruck mögen >. 


noch einige Erläuterungen gegeben werden. Es ist der un 
des Vaters mit aufzuführen und, wenn er in der Hauptwerk 
stätte beschäftigt ist, auch die Abteilung, um zu E 
welche persönlichen Beziehungen der Lehrling etwa 
zur Eisenbahnverwaltung hat und um nötigenfalls bei Se 
nahmen hier anknüpfen zu können. Die Urteile über In 
und Leistungen haben die Werkmeister abzugeben und ы 
Lehrmeister hat dle Kenntnisnahme zu bescheinigen. a 
hat sich als notwendig herausgestellt, weil sonst die Vor 
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Tafel б. 
Vordruck für die Ueberwachung der praktischen Ausbildung, 
Kgl. Eisenbahn -Werkstätten-Amt Guben. 
| Ausbildungsnachweis 
für den Lehrling: oon О ОЛИ КТ ОУ ОО AT 
Wohnung: EE NS 
Geburtstag na einen te ne de 
Stand deS Vaters. ea anne ann ee 
Der -Vater -SŁ hier beschäftigt in Abde `. TER TER eee ER З 
war 
| . Bescheinigung Kenntnis _ 
Lfd. Werkstatts- Zeit Urteil über des Werk- genommen Gesehen 
meisters über 7 я vermerk des 
Nr. Abteilung den Fleifs und die die erfolgte ehr- | .Betr.- [4 mt РЕ 
КЕ das Verhalten | Leistungen Ausbildung | meister Ing. ИИ 


Erstes Lehrjahr 191 /191 


Lehrlings-| erstes 
werkstatt | Halbjahr 


8 rr me аана | аа O aa 


zweites 
” Halbjahr 


cr mr rar E ET | = | eege 


werkstatt | Halbjahr 


viertes 


Lehrlings-| drittes 
n Halbjahr 


———— {| OE, -----...---- 


rrr a a 


ESA EN EN 
Ee 


Drittes Lehrjahr 191 /191 


Rn ee 2 FED Senn unn SS Eu nn es en GEET EES 


Viertes Lehrjahr 191 /191 


Vermerk: 1. Der Lehrmeister ist nach dem Amtsvorstand der unmittelbare Vorgesetzte jedes Lehrlings und hat ihn 
während der ganzen Dauer der Lehrzeit innerhalb und aufserhalb der Werkstätte zu überwachen. 


2. Der Ausbildungsnachweis ist von dem Lehrling sorgfältig zu verwahren und zwei Tage vor.beendigter Aus- 
bildung in den ersten beiden Jahren dem Lehrmeister, im 3. und 4. Jahre zunächst dem betreffenden Werk- 
meister und darauf dem Lehrmeister vorzulegen. Bei den regelmäfsigen Meldungen beim Amtsvorstand und 
dem Betriebs-Ingenieur ist der Nachweis gleichfalls vorzulegen. 


schrift nur auf dem Papier steht, dafs der Lehrmeister auch 
noch im dritten und vierten Lehrjahr das Verhalten des Lehr- 
lings zu überwachen hat. *) 


% Auch Garbe (а. O. Seite 1 12) weist hierauf mit den Worten besonders 
hin: In allen Werkstattsabteilungen gehört der Lehrling aber immer zur 
Lehrlingswerkstatt und ist dem Lehrmeister daselbst und dessen Kontrolle 
bis zum Freispruch unterstellt, namentlich auch in Bezug auf aufserdienst- 
liches Verhalten und Schulbesuch. Die regelrechte Lehre, stete Aufsicht 
und strenge Zucht zeitigen geradezu ausgezeichnete, von hervorragenden 
Fachmännern wiederholt belobigte Erfolge in Bezug auf allseitige Hand- 
werkstüchtigkeit und gute Führung. 


Es hat sich in der Praxis gezeigt, dafs das Bewufstsein 
dieses Vorgesetztenverhältnisses den Lehrlingen vorher ganz 
verloren gegangen war. Die Kenntnisnahme auch durch den 
Betriebsingenieur erscheint zweckmäfsig, weil er den Vor- 
stand in der Ueberwachung des Betriebes zu unterstützen 


- und vielfach auch zu vertreten hat. 


Der ausgefüllte Nachweis bietet auch ein gutes Hilfsmittel 
bei der Feststellung des Ergebnisses der Gesellenprüfung. Es 
empfiehlt sich, dafs die Lehrlinge den Nachweis ungebrochen 
zur Schonung in einem blauen Aktenumschlag verwahren und 
auch jedesmal damit vorlegen. (Fortsetzung folgt.) 


Verschiedenes. 


Brennkrafttechnische Gesellschaft E.V. Diese am 5. Dezember 1917 
gegründete Forschungsgesellschaft, deren Arbeitsfeld die vorteilhafteste Aus- 
nutzung der Brennstoffe bildet, konnte am 29. б. 18 ihre stark besuchte 
erste Hauptversammlung in Berlin abhalten, bei welcher Gelegenheit das 
erste Mitgliederverzeichnis zur Ausgabe gelangte. Im geschäftlichen Teil 
der Versammlung berichtete Herr G. R.-R. Gentsch über die Aufgaben, 
den Werdegang und die bisherige Tätigkeit der Gesellschaft, die sich be- 
reits als eine glückliche Verbindung von Regierung, Wissenschaft und In- 
dustrie zu gemeinsamer Arbeit auf einem so überaus wichtigen Gebiete 
erwiesen hat. In Erledigung der Tagesordnung erhielt die Gesellschafts- 
Satzung einen Zusatz, nach dem Reich und Bundesstaaten — sofern sie 
die Mitgliedschaft erworben haben — Mitglieder des Vorstandes werden. 


Bekanntlich sind das Reich und die Kgl. Bayrische Staatsregierung schon 
Mitglieder der Gesellschaft. In den Hauptausschuss der letzteren wurden 
zugewählt die Herren: Direktor Dipl.-Ing. Regenbogen (Fried. Krupp 
A.-G.), С. К.-К. Professor Dr. Haber (Kaiser Wilhelm-Institut für Chemie), 
Professor Dr. N. Caro (Reichsstickstoffwerke), Direktor Dr. Pott (Zeche 
Matthias Stinnes), Direktor Dr. Bergius und Dr.-Ing. К. Р. Sachs (Th. 
Goldschmidt A.-G.) Den öffentlichen Teil leitete der Vorsitzende, 
Staatsminister von Möller, durch eine die Aufgaben der Gesellschaft er- 
läuternde Ansprache ein. Darauf hielten Vorträge: G. R.-R. Prof. Dr. 
Franz Fischer-Mülheim-Ruhr über den Stand der Kohlenforschung, 
Ober - Ingenieur Kayser-Berlin über die Flammenentwicklung in der 
Verbrennungsmaschine, С. Hofrat Prof. Dr.-Ing. е. h. КЕ. Schöttler- 
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Braunschweig über die Entwicklung der Grofsgasmaschine, Direktor Dipl.-Ing. 
Kreyssig-Reichenbach ı. V. über die Wärmewirtschaft bei der Erzeugung 
elektrischer und mechanischer Arbeit, Professor Kutzbach, Inspektion 
der Fliegertruppen, über Brennstoff-Probleme des Flugmotors. 


Continentale Gesellschaft für elektrische Unternehmungen, Nürn- 
berg. In dem Bericht über das 23. Geschäftsjahr wird als Gesamtergebnis 
festgestellt, das gegenüber dem Vorjahr eine leichte Besserung eingetreten 
ist infolge der bei den einzelnen Unternehmungen erreichten Fahrpreis- und 
Strompreiserhöhungen. Die Wirkung dieser Neuordnung wird aber nicht 
als auf die Dauer ausreichend angesehen, weil seit ihrer Einführung die 
Preise für alle Betriebsstoffe und die Löhne fortwährend weiter gestiegen 
sind. 


Englische Lokomotiven in Deutschland. Obwohl schon vor 100 
Jahren in Deutschland der Bau von Lokomotiven versucht wurde, der nach 
Ueberwindung anfänglicher Schwierigkeiten auch um 1841 in geregeltere 
Bahnen kam, lieferte England dennoch bis in die 70er Jahre Lokomotiven 
für deutsche Bahnen. Seitdem ist die deutsche Lokomotiv-Industrie und 
mit in erster Linie die Hanomag in ein umgekehrtes Verhältnis zu England 
und seinen Kolonien getreten. 

In der Mai-Ausgabe der Hanomag-Nachrichten gibt die von Georg 
Egestorff gegründete Lokomotivfabrik, die heute Weltruf geniefsende 
Hanomag, einen Ueberblick über die Lieferungen englischer Lokomotiv- 
fabriken an deutsche Eisenbahnen und deutscher Lokomotivfabriken nach 
England und englischen Kolonien. Eine Fortsetzung bringt die Juni-Aus- 
gabe obiger Monatschrift. Anhand der reichhaltigen Sammlung ist die 
Hanomag in der Lage, fast sämtliche Lieferungen in Photographie oder 
in Zeichnung darzustellen. Die Abhandlung dürfte in Fachkreisen, wie 
auch allgemein, lebhafte Beachtung finden. 


Personal-Nachrichten. 


Deutsches Reich. Ernannt: zum R.- u. B.-R. und Mitglied der 
Kaiserl. Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsafs-Lothringen der B.-R. 
Clemens in Strafsburg i. Els. 

Planmäfsige Stellen verliehen: von Vorständen der Werk- 
stättenämter der Reichseisenbahnverwaltung den R.-Bm. des Maschinen- 
baufaches Klemme und Esser in Niederjeutz sowie Fesser in Bischheim, 
von R.-Bm. der Reichseisenbahnverwaltung den R.-Bm. des Eisenbahn- 
baufaches Morrasch in Metz, Seckler z. Z. in Nienburg a. d. W., Enser in 
Luxemburg, Dörffer und Barth in Strafsburg sowie Nippe in Busendorf; 
ferner den R.-Bm. des Maschinenbaufaches Lamertz in Luxemburg, Hof- 
stetter in Strafsburg und Vock in Saargemünd. 

Preußen. Verliehen: das Prädikat Professor dem Privatdozenten 
an der T. H. zu Berlin Dr. Ernst Börnstein. 

Planmäfsige Stellen: für Mitglieder des Eisenbahn-Zentralamts und 
der E.-D. den B.-R. Julius Dorpmüller in Saarbrücken und Otto Hoffmann 
іп Cöln, den R.. u. В.-К. Liebetrau in Münster i. W., Schmedes in Berlin, 
Albinus in Berlin und Oskar Mayer in Erfurt sowie dem Grofsh. hessischen 
R.- u. В.В. Friedrich Hartmann in Cöln; für Vorstände der Eisenbahn- 
Betriebsämter dem R.-Bm. des Eisenbahnbaufaches Türcke in Graudenz, 
für Vorstände der Eisenbahn-Maschinen- usw. Aemter den R.-Bm. des 
Maschinenbaufaches Georg Schulz in Flensburg und Rammelsberg in Guben, 
sowie für R.-Bm. den R.-Bm. des Eisenbahnbaufaches Curtius und Dr.-Ing. 
Remy in Königsberg i. Pr. und Blanck in Hannover. 

Einberufen: der R.-Bm. des Hochbaufaches Grüneisen, bisher bei 
der Kgl. Ministerialbaukomm. in Berlin, in die Hochbauabtlg. des Minist. 
der öffentl. Arbeiten. | 

Ueberwiesen: der Kgl. Regierung їп Gumbinnen der К.-Вш. des 
Hochbaufaches Krimmer. 

Versetzt: die R.-Bm. des Hochbaufaches Böttger von Königsberg 
nach Soldau, Beringer von Gumbinnen nach Altona, Bulle von Oppeln 
nach Gumbinnen und der R.-Bm. des Wasser- und Strafsenbaufaches 
Heinrich Müller von Маке! nach Cüstrin; 

ferner: der B.-R. Ismar Herrmann von Dortmund als Vorstand 
des Hochbauamts I in Breslau, der R.-Bm. Scheibner von Briesen als 
Vorstand des Hochbauamts Dortmund, der R.-Bm. Heymann von Danzig 
als Vorstand des Maschinenbauamts in Hannover und der R.-Bm. Giese 


von Hannover nach Danzig, ferner der BR Hantusch von Wanzleben | 


nach Bunzlau; 

ferner: der G. B.-R. Robert Müller, bisher in Coblenz, als Mitglied 
der E.-D. nach Magdeburg, die R.- u. B.-Räte Möckel, bisher in Magdeburg, 
als O.-B.-R. (auftrw.) der E.-D. nach Erfurt, Max Büttner, bisher in Breslau, 
als O.-B.-R. (auftrw.) der E.-D. nach Essen, Friedrich Meyer, bisher in 
Kattowitz, als Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts nach Hildesheim, 
Liebetrau, bisher in Ratibor, als Mitglied (auftrw.) der E.-D. nach Münster 
i. Westf., Otto Krüger, bisher in Flensburg, als Vorstand des Eisenbahn- 
Maschinenamts nach Braunschweig, Seyfferth, bisher in Kreuzburg in 
Oberschles., als Vorstand des Eisenbahn-Werkstättenamts nach Fulda, 
Schmedes, bisher in Braunschweig, als Mitglied (auftrw.) des Eisenbahn- 
Zentralamts nach Berlin, Albinus, bisher in Nordhausen, als Mitglied 
(auftrw.) des Eisenbahn-Zentralamts nach Berlin, Spohr, bisher in Lyck, 
als Vorstand des Eisenbahn-Maschinenamts nach Hameln, Oskar Mayer, 
bisher in Göttingen, als Mitglied (auftrw.) der E.-D. nach Erfurt, Grabe, 
bisher in Hameln, nach Hemelingen als Vorstand eines Werkstättenamts 
bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte Sebaldsbrück, Mirauer, bisher in Inster- 
burg, als Vorstand des Eisenbahn-Maschinenamts nach Nordhausen und 
Dr.-Ing. Martens, bisher in Thorn, nach Gleiwitz als Vorstand eines 
Werkstättenamts bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte 2 daselbst, der B.-R. 
Otto Hoffmann, bisher in Leipzig, als Mitglied (auftrw.) der E.-D. nach 
Cöln, die R.-Bm. des Eisenbahnbaufaches Steinert, bisher in Cöln, als 
Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Betriebsamts I nach Ratibor, Christfreund, 
bisher in Neuwied, als Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts nach Fulda, 
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Deifs, bisher in Marienwerder i. Westpr., als Vorstand der Eisenbahn- 
Bauabt. nach Czersk, Richard, bisher in Hannover, in den Bezirk der 
E.-D. Essen und Artur Müller, bisher in Oelde, іп den Bezirk der En 
Münster i. Westf., die R.-Bm. des Maschinenbaufaches Wilhelm Günther, 
bisher in Gleiwitz, als Vorstand des Eisenbahn-Maschinenamts nach Dirschau, 
Lüders, bisher in Schneidemühl, als Vorstand des Eisenbahn-Maschinenamts 


nach Thorn, Thalmann, bisher in Sebaldsbrück, als Vorstand des Eisen- 


bahn-Maschinenamts 5 nach Berlin, Tromski, bisher in Bentschen, als 
Vorstand des Eisenbahn-Maschinenamts nach Kreuzburg i. Oberschles. 
Wangnick, bisher in Dirschau, als Vorstand des Eisenbahn-Maschinenamts 
nach Insterburg, Georg Schulz, bisher in Düsseldorf, als Vorstand (autre 
des Eisenbahn-Maschinenamts nach Flensburg und Johannes Hildebrandt, 
bisher in Cöln, als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Maschinenamts nach 
Coblenz sowie der R.-Bm. des Hochbaufaches Beringer, bisher in Gum- 


“ binnen, zur E.-D. nach Altona. 


Die Staatsprüfung haben bestanden: die R.-Bf. Paul Wengel 
(Maschinenbaufach), Alfred Zeininger, Rudolf Heise und Theodor Müller 
(Eisenbahn- und Strafsenbaufach), Karl Bonewald (Wasser- und Strafsen- 
baufach), Fridolin Schrenk, Erich Lampel und Dr.-Ing. Hans Thielcke 
(Hochbaufach). 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staatsdienste erteilt: 
dem Min.-Direktor im Minist. der öffentl. Arbeiten W. G. O.-R.-R. Offenberg 
unter Verleihung des Charakters als W. G. R. mit dem Prädikat Exzellenz; 

dem Vortr. R. ım gleichen Minist. G. O.-B.-R. Saal unter Verleihung 
des Charakters als W. С. О.-В..К. mit dem Range eines Rates erster 
Klasse sowie dem Vortr. R. im gleichen Minist. G. O.-R.-R. Renaud; 

dem O.- u. G. B.-R. Demanget bei der E.-D. in Hannover und den 
С. B.-Räten Backs, Mitglied der E.-D. in Breslau, Helberg, Mitglied der 
E.-D. in Essen, Friedrich Herr, Mitglied des Eisenbahn-Zentralamts in 
Berlin und Feyerabendt, Mitglied der E.-D. in Saarbrücken; | 

den B.-Räten Schaeker und Busse sowie dem К.-Вт. Kannenberg 
(Geschäftsbereich des Polizeipräsidiums in Berlin). 

Bayern. Ernannt: zum Bauamtsassessor bei dem Kulturbauamt 
Weilheim der R.-Bm. bei dem Kulturbauamt Bamberg Ludwig Hirschböck, 
z. Zt. im Heeresdienst. 

In etatmäfsiger Weise versetzt: auf sein Ansuchen in gleicher 
Diensteigenschaft an das Kulturbauamt München der Bauamtsassessor bei 
dem Kulturbauamt Weilheim Oskar Stadlinger, z. Zt. im Heeresdienst. 

Sachsen. Ernannt: bei der Hochbauverwaltung zum Rat im Hoch- 
bauamt der Vorstand der Maschinentechn. Abt. des Hochbauamts B.R. 
Wangemann; s | 

zu Bauamtmännern die R.-Bm. bei der Strafsen- und Wasserbau- 
verwaltung Dr.-Ing. Eifler, Rentsch und Voigt; 

zum Bauamtmann bei der staatl. Elektrizitätsverwaltung der planmäfsige 
R.-Bm. Rachel; 

bei der Staatshochbauverwaltung zum Bauamtmann bei den staatl. 
Braunkohlenwerken der R.-Bm. Held beim Landbauamt Chemnitz. 


Den Heldentod für das Vaterland starb: Ludwig 
Neuhofer, Stadtbauamtmann in Chemnitz, Ritter des Eisernen 
Kreuzes, 


Gestorben: W.G.R. Eugen Offenberg, Exzellenz, bisher Min.-Direktor 
im Minist. der öffentl. Arbeiten; Gewerbeschulrat Gregor v. Stralendorf, 
Direktor der städt. Baugewerkschule Berlin, und Kgl. B.-R. Georg Heck- 
mann in Berlin. 


Wir suchen für unsere Werbe- und Reklame- 
Abteilung gebildeten Herrn, 
ingenieur, als 


Bürovorsteher. 


möglichst Maschinen- 


Gelegenheit zur Einarbeitung wird gegeben, insbesondere 
kriegsbeschädigten Herren. | 
Ausführliche Bewerbungen sind zu richten ап 


Verkaufsgemeinschaft der 
Kiingelhoeffer-Defries-Werke б. m. b. H., 


Diisseldort, Schliefsfach 42. 


Wir suchen zu alsbaldigem Eintritt einen 


Offert-Ingenieur für Lokomotivbau, 


welcher federgewandt ist, mehrere Jahre als selbständiger Kon- 
strukteur im Lokomotivbau tätig war und in der Vor- und 


Nachkalkulation, sowie im Verbandswesen bewandert ist. | 

Сей. Off. mit näheren Angaben über Bildungsgang, bisherige 
Tätigkeit, Militärverh., Gehaltsanspr., frühesten Eintrittstermin usw. 
und unter Beifügung von Zeugnisabschriften sind zu richten an 


Sächsische Maschinenfabrik 
vorm. Rich. Hartmann А.-С. Chemnitz, Abt. Sekretariat/l. 
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Die Ausbildung der Schlosserlehrlinge in den Werkstätten der 


preulsisch-hessischen Staatseisenbahnverwaltung. 


Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure in Berlin am 19. September 1916 
von Regierungsbaumeister @т.=Сїпд. Bruno Schwarze, Berlin. 


(Mit 18 Abbildungen) 
(Fortsetzung von Seite 31). 


* VII. Der theoretische Unterricht. 


Nach L. V. 23 und 24 erhält der Lehrling während der 
ganzen Dauer der Lehrzeit theoretischen Unterricht, der den 
praktischen Fortschritten des Lehrlings angepafst sein soll. 
An allen Orten, an denen eine vom Staat oder von der 
Gemeindebehörde als Fortbildungsschule anerkannte Unter- 
richtsanstalt vorhanden ist, mufs diese von den. Lehrlingen 
besucht werden. Neben dem Besuch der Fortbildungsschule 
sollen die Lehrlinge in den Eisenbahnwerkstätten selbst in 
einzelnen Gegenständen Unterricht erhalten, namentlich in 
Werkstoftkunde und Anfertigung von Skizzen nach Mafsan- 
gabe und von Zeichnungen nach Aufnahme. An Orten ohne 
Fortbildungsschule oder solchen mit einschränkenden Auf- 
nahmebedingungen sollen die Lehrlinge vollständigen Unter- 
richt in der Werkstätte erhalten. 

Es sind demnach grundsätzlich zwei Arten von Eisenbahn- 
unterricht zu unterscheiden, die wir als Ergänzungsunterricht 
und als Vollunterricht bezeichnen wollen. Aufdie Einzelheiten 
dieses sehr wichtigen Gebiets kann bei der zur Verfügung 
stehenden Zeit hier leider nicht eingegangen werden’) Es sei 
indes schon jetzt auf die grofse Bedeutung einer richtigen 
Handhabung des Unterrichts hingewiesen, wenn der oft auf- 
gewandten grofsen Mühe auch die Erfolge entsprechen sollen. 
In den letzten Jahren ist auf dem Gebiet der Werkschule an 
verschiedenen Stellen viel geschaffen worden.**) 


*) Ausführlich in dem bereits erwähnten Handbuch des Lehrlingswesens 
des Verf (Verlag von Springer, Berlin) Es sind da aufser den allgemeinen 
Fragen über die theoretische Ausbildung in Fortbildungs- und Werkschulen 
u.a. behandelt: Ziele, Einrichtungen und Lehrstoff bei staatlich unterstützten 
gewerblichen Fortbildungsschulen, Verbreitung, Einrichtung und Lehrstoff 
von Werkschulen bei gewerblichen Grofsbetrieben, Gliederung und Lehr- 
fächer im Eisenbahnunterricht, der Lehrstoff in Berufs- und Bürgerkunde, 
Rechnen. Mathematik, Buchführung, Werkstoffkunde, Maschinenlehre und 
Eisenbahnkunde. Ferner Zeichnen, religiöse Unterweisung (vergl. Erlafs 
Min. f. Hdl. м. С. E Nr. 1125 vom 26. März 1897, h. M. Bl. S. 280), Turn- 
unterricht mit angegliederten Veranstaltungen, die Lehrkräfte und ihre Aus- 
bildung, Lehrmittel, Unterrichtszeit, Zeugnisse, Schulzucht usw. 


“) Ез seien hier nur die Verhandlungen des Vereins Deutscher Maschinen- 
bauanstalten genannt, ferner die Veröffentlichungen des Königlichen Landes- 
gewerheamtes in Berlin, des Deutschen Ausschusses für technisches Schul- 
wesen usw. Auch die Bücher Kohlmann, „Fabrikschulen“ und Jauch, „das 
gewerbliche Lehrlingswesen in Deutschland“ gehören hierher sowie die 
Arbeit von Free über die Werkschulen der deutschen Industrie. 


| 


Betreffs des Unterrichts an gewerblichen Fortbildungs- 
schulen hat der Erlafs des Handelsministers vom 1. Juli 1911 
IV 6277 (Н. М. Bl. 5. 267) neue Grundlagen geschaffen. Die 
hier verwerteten Erfahrungen langer Jahre geben auch für 
die Handhabung des Eisenbahnunterrichts viele gute Hinweise 
und Anregungen. Die Auswahl und Ausbildung der Lehr- 
kräfte verdient ebenfalls alle Aufmerksamkeit. Alle diese 
Fragen müssen, wie gesagt, der Behandlung an anderer Stelle 
vorbehalten bleiben. 


ҮШ. Die Gesellenprüfung. | 


Nach С. О. $ 131 erfolgt für Privathandwerker die An- 
nahme der Gesellenprüfungen durch Prüfungsausschüsse. Bei 
jeder Zwangsinnung wird ein Prüfungsausschufs gebildet, bei 
anderen Innungen nur dann, wenn ihnen die Ermächtigung 
zur Abnahme der Prüfungen von der Handelskammer erteilt 
ist. Soweit für die Abnahme der Prüfungen für die einzelnen 
Gewerbe nicht durch Prüfungsausschüsse der Innungen und 
die besonders bezeichneten Lehrwerkstätten, Unterrichtsan- 
stalten und Prüfungsbehörden gesorgt ist, hat die Handwerks- 
kammer die erforderlichen Prüfungsauschüsse zu errichten. 
Nach G. О. $ 131b werden das Verfahren vor dem Prüfungs- 
ausschusse, der Gang der Prüfung und die Höhe der Prüfungs- 
gebühr durch eine Prüfungsordnung geregelt, welche von der 
höheren Verwaltungsbehörde im Einvernehmen mit der Hand- 
werkskammer erlassen wird. Іп Preufsen erfolgt dies’ durch 
die Regierungspräsidenten in ihrer Eigenschaft als Aufsichts- 
behörde der Handwerkskammer. Eine Ausnahme bilden die 
Handwerkskammern in Danzig und Berlin, bei denen an die 
Stelle des Regierungspräsidenten der Oberpräsident tritt. 


Für die Bezirke der einzelnen Handwerkskammern sind 
im Einvernehmen mit letzteren gemäfs С. О. $ 131b Abs. 2 
von den höheren Verwaltungsbehörden Gesellenprüfungsord- 
nungen erlassen, so durch den Oberpräsidenten der Provinz 
Brandenburg für den Bezirk der Handwerkskammer zu Berlin 
(Verlag von Liebheit & Thiefsen, Berlin 1904, Preis 50 Pfg) 
1903, ferner für den Bezirk der Handwerkskammer zu Frank- 
furt (Oder) durch den Regierungspräsidenten in Frankfurt 
(Oder), für den Bezirk der Handwerkskammer zu Posen 
durch den Regierungspräsidenten zu Posen u. s. f.. Ebenso 
sind für die Bezirke der einzelnen Handwerkskammern Vor- 
drucke für den Lehrvertrag aufgestellt, so für Berlin (Verlag 
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von A. Haack, Berlin SW48), für Frankfurt (Oder) (Verlag 
von Franz Köhler, Frankfurt (Oder) für Posen (Verlag der 
Handwerkskammer zu Posen) u. s. f. 

Die demgemäfs für die einzelnen Handwerkskammerbe- 
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geteilt sind. Das eine Muster begnügt sich mit der Forderun 
einer Arbeitsprobe, während das andere dem für eine Reihe 
von Handwerkszweigen vorhandenen Wunsche auf Beibe. 
haltung des Gesellenstücks Rechnung trägt. Beiden Mustern 


7771 


35. Abb. 5. Lehrlingsarbeiten bei der Firma Siemens & Halske. (Zu Seite 27, Heft 3.) 


ln 
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Abb. 6. Lehrlingswerkstätte (Schlosserei) der Firma Siemens & Halske. (Zu Seite 27, Heft 3.) 


zirke erlassenen Prüfungsordnungen weichen für Preufsen 
nicht erheblich von einander ab, da sie auf Grund der Muster 
aufgestellt sind, die durch Erlafs des Ministers für Handel und 
Gewerbe vom 17. November 1900, Gesch. Nr. Illa 8471 mit- 


einen mündlichen Teil. 


*) H. M. Bl. S. 326. 


der Prüfungsordnung sind Erläute- 
rungen beigefügt. Sie haben für 
die Prüfungsordnung der Eisenbahn- 
verwaltung zum Teil wörtlich als . 
Vorlage gedient. 

Nach G. O. § ІЗІ Abs. 2 können 
die Landeszentralbthörden den Pri- ` 
fungszeugnissen von Lehrwerkstätten, 
gewerblichen Unterrichtsanstalten 
oder von Prüfungsbehörden, welche . 
vom Staate für einzelne Gewerbe 
oder zum Nachweise der Befähigung 
zur Anstellung in staatlichen Be- 
trieben eingesetzt sind, die Wirkung 
der Zeugnisse über das Bestehen der 
Gesellenprüfung beilegen. 

Diese Wirkung ist durch Erlafs 
des Ministers für Handel und Gewerbe 
vom 27. August 1908*) vom 1. ОЁ 
tober 1908 ab u. a. beigelegt den 
Prüfungszeugnissen der bei den 
Haupt- und Nebenwerkstätten der 
Staatseisenbahnverwaltung innerhalb 
Preufsens für das Schlossergewerbe 
bestellten Prüfungsausschüsse. 

Das Verfahren ist im einzelnen 
durch eine Prüfungsordnung 686 
regelt.**) 

Die Prüfung zerfällt in einen 
praktischen, einen schriftlichen und 

Bei dem praktischen Teil ist au 


**) Im Wortlaut abgedruckt im E. V. В. 1903 S. 19—21. 
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die Anfertigung eines Gesellenstücks verzichtet. Vorsitzen- 
der -ist der zuständige Amtsvorstand, Beisitzer sind дег 
Lehrmeister und ein Werkmeister. Nach $ 1 ist die Prüfung 
so einzurichten, dafs sie für jeden Prüfling an einem Tage er- 
ledigt wird. Ist die Zahl der Prüflinge so grofs, dafs ihre 
Prüfung mehrere Tage in Anspruch nimmt, so sind die Prüf- 
linge zu den verschiedenen Prüfungs- 
tagen in der Weise vorzuladen, dafs 
keiner von ihnen mehr als einen 
Tag zur Ablegung der Prüfung auf- 
zuwenden benötigt ist. 

Diese Bestimmung findet sich 
wörtlich auch in den Prüfungsord- 
nungen der Handwerkskammern. 
Hier ist sie offenbar deshalb auf- 
genommen, um den nicht am Sitze 
einer Innung wohnenden Prüflingen 
das Ablegen der Prüfung nicht zu 
sch zu verteuern. Dies geht auch 
aus dem Erlafs des Ministers für 
Handel und Gewerbe vom 17. No- 
vember 1900, Gesch. Nr. Ша 847! an 
die Aufsichtsbehörden der Hand- 
wetkskammern hervor, wo es u.a. 
heifst: hierbei ist darauf Bedacht 
zu nehmen, dafs die Gebühren mög- 
lichst gering bemessen werden, da- 
mit die Prüflinge, denen in manchen 
Fällen durch die Reise nach dem 
Prüfungsort und ihren Aufenthalt 
dort ohnehin Ausgaben entstehen, 
nicht durch die ihnen erwachsen- 
den Kosten von der Ablegung der 
Prüfung abgehalten werden.*) 

Zur Benutzung bei der Prüfung 
habe ich folgenden Vordruck auf- 
gestellt. 

In die ersten 11 Spalten werden 
die bisherigen Leistungen der Prüflinge und in die folgenden 
Spalten die Leistungen іп der Prüfung eingetragen. Nament- 
lich die ersteren Angaben erleichtern sehr eine gerechte 
Beurteilung bei der Feststellung des Gesamturteils. 
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Als Beispiel mögen Schneidemühl und Trier 
dienen.) Der Vorteil ist eine leichtere Erwärmung 
und kurzer Beförderungsweg für die von Lehrlingen 
gefertigten, in der allgemeinen Werkstätte zu verwen- 
denden Gegenstände. Doch kommt letzteres nicht so 
in Frage. 
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Den Grundrifs von Schneidemühl zeigt Abb. 8. Der 
Lehrmeister hat seinen Platz mit in demselben Raum. 
Die Werkzeugmaschinen sind in einer Reihe aufge- 
stell, "7 


Tafel 7. 
Vordruck für die Urteilsfeststellung. 
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SA ; = Ein Nachteil kann in der manchmal weniger guten Zu 
EEN Beleuchtung liegen und darin, dafs die Lehrlinge leichter 422 


mit den erwachsenen Arbeitern zusammen kommen. 


Rein äufserlich kann man nach der Lage unterscheiden: 2 
Dies vermeidet man in den ersten beiden Jahren gern. 4 


1. Solche Werkstätten, die von einer grofsen Werkstätten- 


halle nur durch Trennwände abgegrenzt sind und im Zur zweiten Gruppe gehören die Werstätten, die in "E 
Uebrigen unter gleichem Dach liegen. einem auch für andere Zwecke, etwa als Speisehalle, is 
| für Magazin oder dergl. dienenden Hause nur einen т 


einzelnen Raum bis zu einem Stockwerk einnehmen, = 
| wie 2. В. in Jena. >. 
3. Es ist ein einstöckiges Werkstattgebäude nur für die е” 
Lehrlinge vorhanden. О 
Beispiel: Saarbrücken. Hier ist auch die Aufstellung 
der Maschinen in Gruppen zu beachten und die An- 
ordnung eines Gerüstes für den Antrieb. Auch Frank- 


*) Dieser Grund entfällt bei der Eisenbahnverwaltung. Die Prüfung 
wird an demselben Orte abgelegt und Kosten erwachsen den Lehrlingen 
dadurch im Gegensatz zu den Prüfungen vor den Innungen überhaupt nicht. | 
Es könnte daher für die Eisenbahnprüfungen die Vorschrift der Erledigung | 
der Prüfung an einem Tage unbedenklich fortfallen, zumal die Durchführung | 
im Geschäftsgange eines Werkstättenamts mancherlei Unbequemlichkeiten 
mit sich bringt. Die Arbeitsprobe nimmt die Lehrlinge meist 4— 6 Stunden | 
in Anspruch, die schriftliche Prüfung 11/3--2 Stunden. Dann verbleibt wenig ` 
Zeit für den Prüfungsausschufs zur Durchsicht der Arbeiten, zumal Amts- | 


vorstand und Werkmeister daneben auch noch durch laufende Dienstge- 
schäfte in Anspruch genommen sind. 

Günstiger würde es u. E. sein, wenn an dem einen Tage der prak- 
tische Teil und erst an dem folgenden Tage der theoretische Teil erledigt 
zu werden brauchte. 


*) Von den in Lichtbildern vorgeführten Grundrissen sind hier nur 
einige wiedergegeben. 

“) Die Abkürzungen in den Abbildungen bedeuten: Db = Drehbank, 
Bm = Bohrmaschire, Hm = Hobelmaschine, Bsch = Blechscheere, Sf = 
Schmiedefeuer, Kl = Kleiderschranke, Wb || Waschbecken. À 
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Abb. 


Lehrlingsschulraum der Königlichen Eisenbahn- 
Hauptwerkstätte Guben. 
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Abb. 8. Lehrlingswerkstätte der Königlichen Eisenbahn-Hauptwerkstätte 
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furt (Oder) ist hierzu zu rechnen, obwohl 
hier noch ein Wasch- und Ankleideboden 
vorhanden ist. Bemerkenswert ist, dafs für 
die Schmiede ein besonderer Raum abge- 
trennt ist. Der Vorteil ist die Fernhaltung 
des Rauches vom Hauptraum, der Nachteil 
ist die schwierige Ueberwachung bei dem 
auch im Uebrigen schon besonders langge- 
streckten Raum. 

Als einstöckiges Gebäude ist noch Mei. 
ningen zu nennen mit besonderem Ankleide- 
raum für Maschinenbaubeflissene und Zög- 
linge, ferner Frankfurt (Main) mit Speiseraum 


Hause zurückkehren kann, ist ein besonderer 
Lehrlingsspeiseraum erwünscht. Das tägliche 
Zusammensein eben aus der Schule ent- 
lassener Knaben mit den erwachsenen Ar. 
beitern gerade während der nicht durch 
Arbeit ausgefüllten Mittagspause ist nicht 
zu empfehlen. 


4. Einzelgebäude mit einem Giebelaufbau, in 
dem zweckmäfsig der Schulraum unterge- 
bracht wird. Er braucht nicht so grofs zu 
sein wie die Werkstätte, daher genügt meist 
ein halbes Stockwerk. 

Zu nennen sind Limburg und Opladen. 


9. Besondere Gebäude mit zwei oder mehr voll. 
ständigen Stockwerken nur für Lehrlings- 
zwecke. Hier ist eine vollkommene und gute 
Platzverteilung mit Zubehör möglich. 

Zu nennen ist Guben 
mit Unterrichtsraum im 
ersten Stock (Abb. 10). 
Die Einrichtung besteht 
aus einem um Stufenhöhe 
erhöhten Lehrpult, aus 3 
Schränken für die Zeichen- 
bretter und Zeichenvor- 
lagen, aus einer Wand- 
tafel und aus den Tischen 
mit Schemeln davor. Die 
Tischlange von 2,3 m ist 
awsreichend für das Auf- 
legen von zwei Zeichen- 
brettern. Bei Vortrag ge- 
nügt ein Tisch auch für 
drei Schüler. 


Abb. 11 zeigt das Lehr- 
lingsgebaude der Haupt- 
werkstätte Leinhausen. Es 


(s. Abb. 9. Für Werkstätten, bei denen 
eine gröfsere Anzahl Lehrlinge mittags 
8 | wegen der grofsen Entfernung nicht nach 


Abb. 9. 


Lehrlingsgebäude der 
Königl. Eisenbahn-Hauptwerk- 
stätte Frankfurt a. M. 


sind - zwei vollständige 
Stockwerke vorhanden. 
Oben liegen die Schul- 


räume und die reichhal- 
tigen Nebenräume für Reifs- 
bretter, Lehrer usw. Unten ist der Abort angebaut. 


Zum Vergleich sei auf die bereits vorher gegebenen 
Abb. 6 und 7 hingewiesen, die die Innenansicht von Lehr- 
lingswerkstätten in der Privatindustrie zeigen. Auf die Bau- 
art der Feilbänke, Anordnung der Heizung, Beleuchtung 
und der Schraubstöcke wird aufmerksam gemacht. 


Steht genügend Platz zur Verfügung, so empfiehlt es sich, 
neben den Lehrlingsgebäuden einen Turnplatz für die Lehr- 
linge vorzusehen. Sie können den Platz aufser im eigent- 
lichen Turnunterricht auch während der Frühstücks- und 
Vesperpausen benutzen. 


In den angeführten Beispielen sind möglichst vielseitige 
Bauarten von Tehrling werk -aten berücksichtigt worden. 
Es dürfte nicht schwer fallen, hieraus für einen neuen Ent- 
wurf Anregungen und Vorbilder im Ganzen oder für Einzel- 
heiten entsprechend jeweiligen örtlichen F orderungen zu 
entnehmen. 


Einen Anhalt für die Gröfsenabmessungen zu entwerfender 
Werkstätten möge die nachfolgende Zusammenstellung (Tafel 8) 
geben. Sie ist gewonnen aus einer Ermittlung der Gröfse 
aller im Jahre 1914 bei der Staatseisenbahnverwaltung vor- 
handenen Lehrlingswerkstätten. Angeführt sind hier je nur 
einige Beispiele. 


А — —. ————— ——_—————— 
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Werkzeuge und Werk- 
zeugmaschinen der Lehr- Ze en 


lingswerkstätte: Zunächst ШІ UY, | ч 


ЖЕ: NA чч 
müssen diejenigen Maschinen 
vorhanden sein, die zur Aus- 


führung der für die ersten 7: 
beiden Jahre vorgeschriebe- 
nen Arbeiten dienen, nämlich 
Maschinen zum Abdrehen, 
Bohren und Hobeln. Es 
kommen also Drehbank, Hobel- 
maschine und Bohrmaschine 
in Betracht, darüber hinaus 
sind in der Regel noch einige 
andere Maschınen vorhanden, reer PETE PET CT RECT POON LATTE CREA, 
wie Schleifstein, Blechschere, 1 SS | 
Frasmaschine u. dergl. In 
kleineren Werkstätten genügt meist eine einzige Maschine 
jeder Art; indes schon bei nur 16 Lehrlingen in der Lehr- 
lingswerkstätte reicht eine einzige Drehbank kaum noch aus. 
Sie sind im übrigen zumeist auch ziemlich reichlich vor- 
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Tafel 8. 


Platzbedarf der Lehrlingswerkstatten (ohne Nebenräume), 
berechnet auf je einen aufzunehmenden Lehrling. 


Vorhandener Platz Anzahl der- | 
artiger Werk- 
stätten (in 
für je 1 Lehrling Teilenv.HJ 


in qm Anführung einiger Beispiele 


4— 5 (аиѕѕс.) дт | 11 v. H. | Leinhausen, Paderborn 


5— 6 m 24 , Frankfurt a. M. 1 и. 2, Guben, | 
Halle a.S., Tempelhof 3 
6— 7 e 28 „ Kassel, Grunewald, Oberhausen 
1- 8 5 10 , Breslau 1, Saarbrücken, e 
Schneidemühl | 
8— 9 R 8 „ Halberstadt, Oppum, Witten ммен : 
9—10 is 8 , Braunschweig, Delitzsch, Trier a £ 
10—12 » жо» Köln-Nippes, Neumünster N 
12—14 Б ST Meiningen, Posen | 
14—18 қ 5: у Darmstadt, Fulda, Potsdam | е 
— Abb. 11. Lehrlingsgebäude der Königl. Eisenbahn-Hauptwerkstätte е 
Zus. 100 | Leinhausen. | 
Tafel 9. | 
Verzeichnis der Art und Anzahl von Werkzeugmaschinen in Lehrlingswerkstätten. 
ee Anzahl K 
Bezeich- Lehr- Drehbank Bohr- Hobel- F räs- | Schleife Blech- ri Kaltsäge Blechbiege-| Loch- Spindel- 7 . 
nung lingszahl | maschine | maschine | maschine stein schere maschine stange presse { 
А 24 1 | 2 1 -- 1 Е -- ЕТЕ БЕ — -- 
В 38 6 4 1 -- — -- | - — =: 
с | 2з 6 3 2 — — — — — — l Së 
D | 48 5 3 1 | 1 = | = ze 3 
E | 40 1 1 Е -- -- 1 -- — | - -- SCH 
F | 34 2 | 2 1 -- -- — — — 1 == ее 
С | 42 2 | 3 -- --- -- -- Se =- = 2 -- Ж 
H j 30 з | 4 TI 2 2 1 ш 1 . 2 — vd 
J 18 1 ' = = = 1 >= — | 2 = SC 
K 16 1 2 1 — — — = — — — : Se 
L 14 2 3 l — 2 — — | -- — cn pe 
M 52 4 ; 8 E ZE E - -- т 
O | 18 2 2 | = = "1 ет шы | 1 — m 
P 41 2 2 2 too o — Е = |o | 2 == 
Q ЕЕ 3 2 1 | — | - 1 = | Fe фы = 
R 26 2 2 Tu ше = | = - | = = . 
5 29 3 3 2 -- 2 1 = - 1 — ы 
Т 18 1 2 | ex er 1 = 1 | 1 — 5” 
U 18 | | | SE т 1 гы зс К ша - i 
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1—6 
handen. Einige Beispiele mögen zeigen, welche Maschinen Nach meinen Erfahrungen hat sich nur eine Drehbank bei 
und wie viele von jeder Art im Verhältnis zur Lehrlingszahl 18 Lehrlingen der beiden ersten Jahrgänge als kaum aus. 
in der Praxis gebräuchlich sind. (Tafel 9.). reichend erwiesen, weil sich die Arbeit im vierten Halbjahr 

Es sind überwiegend hier neuere Lehrlingwerkstätten nicht so sehr verteilen läfst, dafs für jeden Lehrling dann 
herausgesucht z. B. bezeichnet M die Lokomotivwerkstätte noch genügend Zeit zur Ausbildung an der Drehbank bleibt 
Dortmund, L ist Meiningen, S ist Posen und T ist Trier. Es empfiehlt sich, auf je 12—14 Lehrlinge in der Lehrlings- 

Die Anzahl der Drehbänke im Verhältnis zur Lehrlingszahl werkstätte eine Drehbank und eine Bohrmaschine zu rechnen 
ist recht ungleich. In einigen Fällen sollen offenbar die An Hobelmaschinen genügt dagegen nur eine für 25—30 
Maschinen auch schon für künftige Erweiterungen mit genügen. | Lehrlinge. (Schlufs folgt.) 


Einfluls der Bremswirkung auf die Feder- und Schienendrucke der Lokomotive. 


Von Ingenieur J. Jrotschek, Cöln-Kalk. 
(Mit 8 Abbildungen.) 


Neuerdings werden bei den preufsischen Staatsbahnen ' Wie aus Abb. I ersichtlich ist, rufen nur die senkrechten 
die Treibradbremsen für raschfahrende Lokomotiven besonders | Bremsdruckkräfte eine zusätzliche Federbeanspruchung hervor, 
kräftig wirkend ausgeführt. Z. B. beträgt für die im nach- und zwar je tiefer die Bremsklötze angeordnet sind, desto 
stehenden behandelte 2 C-Heilsdampf- Personenzug-Lokomo- gröfser werden die nach aufwärts gerichteten Bremskraft- 


tive Gattung P8 für die Zusatzbremsung bei 8 at Arbeitsdruck komponenten ausfallen. 
im lremszylinder der gesamte Bremsklotzdruck 88 550 kg, 
das sind со 175 vH vom Reibungsgewicht dieser Lokomotive. 


206 


Bei einfacher Bremsung werden dagegen nur со 16 ҮН ab- Sa Lokomofisrahmen 
gebremst. ——— 
Diese bedeutende Abstufung in der Wirkung der Zusatz- NI 
bremsung gegenüber der einfachen Bremsung findet seine IR 
Begründung im Verhalten der Reibung zwischen Bremsklotz A SH 
und Radreifen bei den verschiedenen Fahrgeschwindigkeiten. с 
Bekanntlich sind die Reibungszahlen zwischen Klotz und ee e 
Rad für hohe Geschwindigkeiten ganz wesentlich niedriger Ветрот rick ee Bremsklotedruck 
als für kleinere. Die Hütte, 21. Aufl. I. Band S. 246, gibt als | - re ры 
mittlere Werte für » = 10 km/h и = 0,201 und für» = 90 kmh A | 
„= 0,09 an. ee ee 
Die äufserst kräftige Wirkung der Zusatzbremsung er- | A ~u LA 
möglicht es, dafs auch bei hohen Fahrgeschwindigkeiten eine > AS 
fast ebenso günstige Bremswirkung erzielt wird, wie bei eir- Ы 
facher Bremsung für kleine und mittlere Geschwindigkeiten 
trotz den erheblichen Unterschieden in den Reibungszahlen. 
Im folgenden soll nun untersucht werden, welche zu- 
sätzlichen Drucke auf die Federn und Schienen durch die 
verstärkte Wirkung der Zusatzbremsung entstehen. Abb. 1. Wirkung der Bremskräfte auf den Lokomotivrahmen. 
Wie oben erwähnt, beträgt bei Zusatzbremsung der | 
gesamte Bremsklotzdruck für die 2 C-Heifsdampf-Personenzug- Abb. 2 zeigt die schematische Anordnung der Bremsklötze — 


am Rahmen der 2 C-Heifsdampf-Personenzug-Lokomotive. 
| | | Die auf die Radreifen der Kuppelachsen wirkenden Brens- 
а. = со 29520 kg. Dieser Druck wird zum Teil durch | klotzdrucke betragen für rechte und linke Seite zusammen je 
die Bremshängeeisen auf den Lokomotivrahmen übertragen | 14 760 kg. Auf die Radreifen der Drehgestellachsen wirken 


. : je 8600 kg. 
und von diesem auf die Tragfedern abgegeben Die senkrecht nach aufwärts gerichteten Bremsdruck- 


komponenten ergeben sich aus den Kräfteparallelogranımen 
der Abb. 2 für Achse I und II: 6600 kg, Achse Ill: 8700 kg, 
Achse IV: 6800 kg und Achse V: 5300 kg. 

LL mmer abgefederteLlast bei Bremse os — —= Achse III mit den hinten und vorn unterhalb der Rad- 
mitte liegenden Bremsklötzen erreicht den höchsten Wert 
mit 8700 kg. Gegeben ist weiter der Schwerpunktsabstand 


Lokomotive 88 550 kg. Auf eine Kuppelachse wirken demnach. 
88 550 


X, = 3870 für Bremskräfte 


8, = 5300827 ч 
{ = H | 
7 eg - - ү с _ Ч — —— , + 
bier | Ж > R, = 23 
IR = а KYO Wr = 
\ ы ақ a N ‚>ч 
zÄ D Get 7 Д4. 0 >>” > \ 
— e 4.4.4 
= m= 2700 >-|-< 7840 „а= 2770 em —! 
І Д L П I 


Abb. 2. Ermittelung der Federbelastungen und Schienendrucke, die unter Einwirkung von Bremskräften entstehen, 
für die 2 C.H.P.-Lokomotive Gattung P 8 der preufs. Staatsbahnen. 


A. Druck auf die Federn bei Bremse los . . . . | 13700 kg | 12850 kg 12550 kg 9750 kg | 9780 kg | £ = 58600 kg 
B. Nicht abgefederte Last. . . . . 2 2. - es 3500 „ 4400 „ 3500 „ 2500 „ 2500 „ $ = 16400 , 
С. Schienendruck bei Bremse los . . . . . . . 17200 , (A+B) 17250 , 16050 , 12250 , | 12250 , £ = 15000. 
D. Zusätzliche Federdrücke bei Bremse fest . . . 6620 „ 6350 , 5820 , 4305 , 4305 , Ss = 27400 . 
E. Druck auf die Federn bei Bremse fest . . . . 20320 „ (A+D) 19200 „ | 18370 „ 14055 „ | 14055 „ £ = 86060, 
F. Zusätzliche Schienendrücke bei Bremse fest . . + 1320, | — 450, , — 2880 „ + 1005 „ + 1005 , 5-0 

С. Schienendruck bei Bremse fest. . . . . . . 18520 , (C+F) 16800 , | 13170 , 13255 „ | 13255 „ == 75000 , 
Н. Abgefederte Last bei Bremse fest. . . . . . 15020 , (G—B) | 12400 , | 9670 , 10755 , | 10755 , | S = 59000. 


| 
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der gesamten abgefederten Lokomotivlast О = 58 600 kg mit 
x, = 3986 mm. Bedeuten 2,, В, bis B die nach aufwärts 
gerichteten Bremskräfte, dann ist die Gesamtbremskraft: 
О, = > В = 6600 + 8700 + 6800 + 5300 = 27400 kg. 
Der Abstand für Q, von Hinterachse ergibt sich aus der 
Momentengleichung: 


D a —1— —— = 3,87 m= 3870 mm. 


Der Abstand für die JXesultierende der mit Ausgleichhebel 

verbundenen Hinterachsen IV опа, У ist: 
a.m 126 . 2700 
х, =; a 3726 4. + 714 = 1307 mm. 

Die sechs Tragfedern der drei Kuppelachsen III, IV und У 
besitzen gleiche Abmessungen und zwar: | 

24-- 1200 mn, я = 12 Federblätter, с = 120 mm und 

| А = 13 mm Stärke. 

Demnach ist für eine Kuppelachsfeder: 
P_n bk 2-12 12.1,3? 
ы СТАН Аа СЕНТ 
also für vier Federn der mit Ausgleichhebel verbundenen 
Achsen IV und V: 


.2 200 000 = со 1074 kg/cm, 
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Die Ermittlung dieser Stützdrucke erfolgt im nachstehen- - 


den nach einem neuen, von W. L. Andrée*), angegebenen 
Rechnungsverfahren, welches auf dem bekannten Arbeitsgesetz 
und dem Satz von der Gegenseitigkeit der Formänderungen 
beruht und dessen Anwendung in allen derartigen Fällen 
ungemein einfach und rasch zum Ziele führt. 

Als unbekannte Gröfse sei der Stützpunkt Æ, eingeführt. 
Wir denken uns den Stützpunkt bei „2“ fort und an dessen 
Stelle die Last Æ, = — It angebracht (s. Abb. 4). 

Der Balken senkt sich nach dem in der Abbildung an- 
gedeuteten Schema, wobei 4, 4, und / die Einsenkungen 
oder elastischen Aenderungen infolge der Last 1 t bedeuten. 

Die Verschiebung resp. Einsenkung Z, der rechtsseitigen 
Feder im Stützpunkt А, ergibt sich aus folgender Beziehung: 


FA A= UAL) cB 0 


1.4 1.3273 = 
Für die linksseitige Federsenkung ergibt sich in gleicher 
Weise: 
ЖА 1.2610 [ 
E, = 107% = 3573 4.2670 ° 0,2327 = 0,1045 cm 


Die mittleren Federn erfahren durch die Last It eine 
Senkung von 1. /, = 0,4655 cm. Dieser Wert wird unter „© 


4 P 
f 1 k 8 / en | abgefederte Last 
ғ<---1-26% Q= 58600 kg 
| ua Bremshroft. 
| = Q,=27900 kg 
| 
Le 3273 BS L, =2670 
i 2 Я, 
Һв---------------------- - N шы a іл ee С 


E,=0,1095 


Abb. 4. Verschiebungsplan. 


Die Einsenkung der vier Federn der Achsen IV und V 
beträgt für It: 
000 


| 
Ke == 4206 = 0,2327 cm/t. 
| 


Für die zwei Federn der Achse Ill ist: 
= 2.1074 = 2148 kg/cm 

und deren Einsenkung für It: | 
FE 1000 
3 — 2148 
Die beiden Drehgestellfedern haben eine Länge von 


2/= 1200 mm, я = 14 Federblätter von 90 mm Breite und 
16 mm Stärke, also: 


— 0,4655 стл 


2р 14 9.1,6' 
je 260° 
Einsenkung der beiden Drehgestellfedern für It: 
1000 


== 3504 = ше em/t. 


Wie aus Abb. 3 ersichtlich, liegt nun folgende statische 
Aufgabe vor: 


Ein mit der Kraft О bezw. О, belasteter starrer Balken — 
in unserem Falle der Lokomotivrahmen — ruht auf drei 
federnden Stützen von verschiedener Elastizität. Gesucht 


- 2 200 000 = 3504 kg/cm 
sind die Stützdrucke &,, Ю, und &,. 


Längen 1:60 
Höhen 500:3 


Оль" 0,1272cm 
für Br Kr 


Е,т0,7527 Ст 


FO 4655 өк 


Ф" 0,7655 +07335 = 0,599 |С” 


Abb. 5. Ermittelung дег Stützdrucke von 0 und Q, berührend. 


dem Verschiebungsplan zugefügt. Dann ist nach dem Arbeits- 
gesetz und dem Satz von der Gegenseitigkeit der Form- 
änderungen: 


“ mh 

R= 9.9 

Die übrigen Stützdrucke æ, und >», sind nach dem einfachen 
Hebelgesetz leicht zu bestimmen. 

In unserem Falle ergibt sich aus dem Verschiebungsplan 


Abb. 5 der Stützdruck &, unter der abgefederten Lokomotiv- 
last О = 58 600 kg zu: 


R, = 05% = 58600 ‚ор 12 550 kg für Achse III. 
Ferner a = 2079.58 600 B 12550 _ 9500 kg 


R, = 58 600 — (12550 + 19 500) = 26 550 kg. 


Die Federdrucke, von der abgefederten Last Q herrührend, 
ergeben sich nach Abb. 6 zu: 
26 550 . 1393 


Druck auf Feder der Achse V = = 13 700 kg 
"nn ng IV = 26550 — 13700 = 12850 kg. 
Der Stützdruck Æ, verteilt sich auf die Federn der Achse I 


und II gleichmafsig und zwar: 1 == П = 1950 = 9150 kg. 


°) Der Eisenbau, Monatsschrift für Theorie und Praxis des Eisenbaues, 
No. 9, Sept. 1916. 
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Die zusätzlichen Federbelastungen von der Gesamt- 
Bremskraft Q, = 27400 kg herrührend, errechnen sich in 
gleicher Weise wie vorhergehend. 
Nach dem Verschiebungsplan Abb. 5 ist: 


е 0,1272 
der zusätzliche Stützdruck Æ, = Q, у” 27400. dee =5820kg. 


R, ist gleichbedeutend mit zusätzl. Federdruck auf Achse III. 
Zusätzlicher Stützdruck 


2563 . 27400 — 3273 . 5820 
eg = 8610 kg. 


Zusätzlicher Stützdruck Æ, = 27400 —- (5820 + 8610) = 12970kg. 


Aas | 2655057 


Abb. 6. Federdrucke von 0 herrührend. 


Abb. 7. 


Federdrucke von О, herrührend. 


Nach Abb. 7 ist: 
der zusätzliche Druck auf Feder der Achse V 


12 970 . 1393 

== оу Ran 

der zusätzliche Druck auf Feder der Achse IV 
= 12970 — 6620 — 6350 kg. 


VY ғ Ш 41 
46620 + 6350 +5820 +4305 
~ 5300 -6800 -8700 -3300 
+1320 -450 2 =2880 +1005 


Eder zusätzlichen Schienendricke =0 
Abb. 8. Zusätzliche Schienendrücke. 


Der zusätzlliche Stützdruck A, verteilt sich wiederum gleich- | 


= — 4305 kg. 
Durch Addition der ursprünglich auf den Rahmen der 
Lokomotive wirkenden Bremskräfte und der ermittelten auf 
die Federn wirkenden zusätzlichen Drucke ergeben sich nach 
Abb. 8 die zusätzlichen Schienendrucke und deren Richtung. 
Hierbei mufs die Bedingung: ` ` 
У der zusätzlichen Schienendrucke = 0 
erfüllt sein, da die auf den Rahmen wirkenden Breniskräfte 
als innere im System liegende Kräfte anzusprechen sind. 
Aus demselben Grunde kann im gebremsten Zustande 
keine Schwerpunktsverschiebung der abgefederten Lokomotiv- 
last eintreten, was leicht mit Hilfe der berechneten Werte 
nachzuprüfen ist. . SR | Жа 
Nach den unter Abb..2. zusammengestellten Rechnungs- 
ergebnissen betragen die abgefederten Lasten bei Bremse 
fest für Achse I: 10 755, П: 10 755, Ш: 9670, 1V: 12400 und 
Achse V: 15 020 kg... - o 
Hieraus errechnet sich 
2,1 . 12 400 + 4,58 . 9670 + 7,25. 21510 
ee ды Op 58600 = -— = 3,988 m, 


mäfsig auf Achse I und H = 


stimmt also mit dem ursprünglich gegebenen Werte x, =3 986m 
mit genügender Genauigkeit überein. Der verschwindend 
kleine Unterschied von 2 mm ist auf Ungenauigkeiten der 
dem Verschiebungsplan entnommenen Werte zurückzuführen 

Die Schienendrucke bei Bremse los sind nach Zusammen. 
stellung unter Abb. 2 für 


Achse I П ПІ IV V 
12250 12250 16050 17250 17200 kg. 


Die möglichst anzustrebende Gleichheit der Schienen. 
drucke ist nicht vollkommen erfüllt. Achse III ist mit 16050 К 
zu gering belastet, was den etwas zu starren Drehgestellfedern 
zuzuschreiben ist. Durch entsprechendes Nachlassen (Ent- 
spannen) der Federhängeschrauben für die Drehgestellfedern 
ist der gewünschte Zustand leicht herbeizuführen. Wesent. 
lichen Einflufs auf die zusätzlichen Federdrucke hat das nach- 
trägliche Regulieren nicht. 

Wie aus der Zusammenstellung weiter hervorgeht, werden 
die Federn der Achse V und die Drehgestellfedern am höchsten 
zusätzlich belastet. 

Bei Bremse los beträgt die Biegungsbeanspruchung der 
Federn V: 


ka = gee i2.i2.1,37 m ~ 5065 kgigem. 


Bei Bremse fest: 


6.5080. 60 
kr = i2. 12 | 1,33 = 7515 kg/gcm. 


Die Mehrbeanspruchung bei Bremse fest beträgt деп. 
nach œ 48 vH. 


Für die Drehgestellfedern ist bei Bremse los: 


6.4815. 60 
Èn be 14.9.16° = 5440 kg’qcm. 
Bei Bremse fest: 
6. 7027.60 
Ab — 14.9. 1,6" — 1840 kg/qcm. 


Die Mehrbeanspruchung bei 
diese Federn ~ 44 vH. 

Man ersieht hieraus, dafs die zusätzlichen Biegungs- 
beanspruchungen der genannten Federn recht beträchtliche 
Werte aufweisen. 


Bremse fest beträgt für 


Z 
£4305 \ 


Zusatzliche Schienendrucke. 


æ ` 


Ursprüngliche Bremskräfte auf den Rahmen wirkend. 


Zusätzliche Bremskräfte auf die Federn wirkend. 


Ferner ist dabei zu beachten, dafs die Formänderungen 
der Federn beim Benutzen der Zusatzbremse in verhältnis- 
mäfsig kurzer Zeit zustande kommen, : wobei auch noch 
mit weiteren Zusatzkräften infolge störender Bewegungen 
der Lokomotivmassen in senkrechter Richtung gerechnet 
werden mufs. Aus diesen Gründen dürfen für Lokomotiven 
mit verstärkter Bremse nur Federn aus bestem Material, 
sogenanntem Sonderstahl, Verwendung finden. 


Eine Vergröfserung des Schienendruckes von Belang 


tritt nur bei der Hinterachse V ein und zwar um co 1300 kg. 


Zu Bedenken dürfte jedoch dieses Ergebnis keinen 
Anlafs geben, da in dieser Achse keine gradlinig bewegten 
Massen ausgeglichen sind, also keine zusätzlichen Fliehkräfte 
entstehen können. | | 

Anders wäre eine Schienendruckerhöhung für die Treib- 
achse III zu bewerten, weil bei dieser die zum Ausgleich 
gebrachten gradlinig bewegten Massen in senkrechter Richtung 
überschüssige Fliehkräfte erzeugen, welche nach den T. V. 
bis zu 15 vH des ruhenden Raddruckes betragen dürfen. 

Ein positiver zusätzlicher Schienendruck von der 
Bremsung herrührend würde hier unbedingt die Grenze der 
Zulässigkeit überschreiten. 
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Verschiedenes. 


Geheimer Baurat Max Krause ў. Die Firma А. Borsig hat durch 
den Tod ihres laugjährigen Mitarbeiters einen schweren Verlust erlitten. 
Nachdem die Gebrüder Arnold, Ernst und Conrad Borsig die Leitung 
der Borsigschen Unternehmungen, die nach des Vaters Tode, 1878, für 
dessen minderjährige Erben durch ein Kuratorium verwaltet worden waren, 
selbständig übernommen hatten, trat Max Krause im Alter von 42 Jahren 
am l. Juli 1895 als Direktor bei der Firma ein. Seine besondere Aufgabe 
war es, neue Absatzgebiete aufzusuchen und für eine Ausdehnung des Ab- 
satzes zu sorgen, welche durch die von Arnold Borsig vorgenommenen 
Erweiterungen der Werke im Hüttenbetriebe der oberschlesischen Ab- 
teilung erforderlich wurde. Ueberraschend schnell gelang es ihm, die 
während des langen Stillstandes der Entwicklung ins Stocken geratenen 
Bezichungen der Firma zur Industrie wieder anzuknüpfen, in rastloser 
Arbeit den Anteil der Firma an der Neuausrüstung unserer Artillerie 
sicher zu stellen und auch Maschinenfabriken und Schiffswerften als Ver- 
braucher von Hüttenerzeugnissen zu gewinnen. 

Auch bei anderen Unternehmungen und namentlich in Vereinen ist 
der Verstorbene mit hervorragendem Erfolge tätig gewesen. Besonders 
der Verein zur Beförderung des Gewerbefleifses verliert in ihm ein lang- 
jahriges, reges Mitglied und Vorstandsmitglied. 

Am 11. Juli 1918 erlöste ihn ein sanfter Tod von langem schwerem 
Leiden. 


Prof. Dr.- ад. Ludwig Beck ү. Prof. Dr.-Ing. Ludwig Beck, 
Direktor der Rheinhütte zu Biebrich ist im Alter von 77 Jahren gestorben. 
Sein Hauptwerk, die Geschichte des Eisens (5 Bande 1884— 1903) machte 
ihn weithin bekannt und trug ihm den т. (ий. е. h. ein. Geboren zu 
Darmstadt war er zuerst als Hütteningenieur in Altenhundem i. Westf. tätig 
und übernahm 1869 die Rheinhütte zu Biebrich. --6-- 


Eisenerzförderung Luxemburgs. Im Grofsherzogtum Luxemburg 
betrug 1917 die Förderung von Eisenerz 4 276 550 t gegen 6 152 207 t 
im Vorjahre. Im Durchschnitt stellte sich der Verkaufswert für die Tonne 
gefordertes Erz auf 4,17 Fr gegen 3,41 Fr im Jahre 1916. Trotz dieser 


Steigerung des durchschnittlichen Verkaufspreises ist der Gesamtwert дег | 


Förderung infolge des starken Förderausfalles von rd. 23 Mill. Fr im Jahre 
1916 auf rd. 17,8 Mill. Fr im Jahre 1917 zurückgegangen. Der starke 
Rückgang der Eisenerzförderung ist auf den verminderten Erzverbrauch 
der mit Koks nicht ausreichend belieferten Hochofenwerke, den Ausfall 
“er Erzausfuhr nach den nicht zum Zollverein gehörigen Ländern und den 
Wettbewerb der lothringischen Erzbecken zurückzuführen. —G— 


Errichtung einer Anstalt für Braunkohlentechnik und Mineral- 
ölchemie an der Kgl. Technischen Hochschule Berlin. Am 7. Juni 
land im Hause des Vereins deutscher Ingenieure eine Versammlung zur 
Errichtung einer Anstalt für Braunkohlentechnik und Mineralölchemie an 
der Kgl. Technischen Hochschule Berlin statt. Aufser dem Bergbau und 
der Mineralölindustrie, der Technischen Hochschule und mehreren Grots- 
banken Berlins waren das Kultus- und das Handelsministerium, das Mini- 
sterium des Innern und das der öffentlichen Arbeiten, das Kriegsministerium, 
das Reichsmarineamt, das Reichsschatz- und das Reichswirtschaftsamt ver- 
treten. Der Rektor der Hochschule, Geh. Oberbaurat Professor Dr.. Упа. 
e.h. Hüllmann, begrifste als Vorsitzender die zahlreich Erschienenen und 
gab einen kurzen Ueberblick über die in einer Denkschrift dargelegten 
Gründe, die den Plan veranlafst hätten. Eingehend sprachen sodann Ge- 
neraldirektor Gabelmann (Niederlausitzer Kohlenwerke) vom bergbaulichen 
und Direktor Dr. Krey (Riebecksche Montanwerke) vom chemischen Stand- 
punkt aus über die Notwendigkeit, die grölste Hochschule Deutschlands 
durch die Errichtung der geplanten Anstalt zu erweitern. Eine Lücke 
wäre vorhanden, die ausgefüllt werden müfste, um im Lehrbetrieb und in 
der Forschung den Bedürfnissen des Braunkohlenbergbaues mit seinen ge- 
waltigen maschinellen Einrichtungen, der ihm z. T. so eng verbundenen 
Mineralölindustrie und der Verbrennungstechnik gerecht zu werden. In 
der folgenden Aussprache bekundeten Exzellenz Harms für das Reichs- 
marineamt, Dr. Herz für die Heeresverwaltung, Geh. Oberbergrat Born- 
hardt für das Handelsministerium, Geheimrat Wittfeld für das Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten und Geheimrat Kammerer für das Kultusmini- 
sterium, das sich bereit erklärte, ein geeignetes Grundstück zur Verfügung 
zu stellen, ihr lebhaftes Interesse an der Errichtung der Anstalt und ihre 
Bereitwilligkeit, die Sache nach Kräften zu fördern. Genraldirektor Dr. 
Silverberg (Rheinischer Braunkohlenbergbau) dankte den Staatsbehörden 
für ihre Unterstützung und sprach die Hoffnung aus, dafs auch das (nicht 
vertretene) Finanzministerium seine Beihilfe mit ausreichenden Geldmitteln 
nicht versagen werde, weil auch ein dringendes staatliches Interesse vor- 
läge, und das Institut aus privaten Mitteln allein nicht ausgebaut werden 
könnte. In demselben Sinne äufserte sich Bergrat Siemens (Deutscher 
Braunkohlen-Industrie-Verein), der ebenso wie Generaldirektor Piatschek 
(Anhaltische Kohlenwerke) noch das Verhältnis der zu gründenden Anstalt 
zu den schon in Halle und Freiberg bestehenden, z. T. gleiche Zwecke 
verfolgenden Instituten beleuchtete. Mit allseitiger Zustimmung wurde 
darauf die Errichtung der Anstalt beschlossen, zu der bereits annähernd 
1, Mill. М gezeichnet worden sind. Der Ausschufs, der bisher für die 
е: tätig war, wurde auch mit der Fortführung der Geschäfte 
etraut. 


Das Kaiser Wilhelm-Institut für physikalische Forschung. Die 
Kaiser Wilhelm-Gesellschaft zur Förderung der Wissenschaften hat kürzlich 
ein Institut für physikalische Forschung ins Leben gerufen. Die Aufgabe 
cer Anstalt soll darin bestehen, die planmäfsige Bearbeitung wichtiger und 
dringender physikalischer Probleme durch Gewinnung und materielle Unter- 
Sitzung besonders geeigneter Forscher zu veranlassen und zu fördern. 
Die Auswahl der Aufgaben, der Methoden, sowie des Arbeitsplatzes ist 


Sache des Direktoriums. Wenn das Institut auch naturgemäfs erst nach 
Beendigung des Krieges seine volle Wirksamkeit wird entfalten können, 
so soll doch, wenn möglich, schon jetzt mit der Arbeit begonnen werden. 
Vorsitzender des Direktoriums der Anstalt ist Professor Dr. Einstein, 
Berlin-Schöneberg. 


Der Verband Deutscher Elektrotechniker hat anläfslich seines 
25 jährigen Bestehens eine Festschrift herausgegeben, in welcher seine bis- 
herige Tätigkeit kurz geschildert ist. Die Festschrift zeichnet sich besonders 
durch die Aufnahme gut ausgeführter Abbildungen der bisherigen Vor- 
sitzenden, der Ehrenmitglieder sowie des früheren und jetzigen General- 
sekretärs des Verbandes aus. 


Personal-Nachrichten. 


Deutsches Reich. Ernannt: zum С. O.-B.-R. der Vortr. R. im 
Reichseisenbahnamt G. B.-R. Loewel. 

Verliehen: der Charakter als С. В.-К. dem Referenten bei dem 
Kaiserl. Gouvernement von Deutsch-Ostafrika R.- u. B.-R. Brandes; 

der Charakter als G. R.-R. den Mitgliedern des Kaiserl. Patentamts 
R.-Räten Wens, Garret, Delkeskamp, Toop, Wernekke, Dr.-Ing. 
Albrecht, Dm, Aua, Straube, Dost, Callenberg, Momber, Sommer, 
Garnich und Brickner. 

Militärbauverwaltung Preußen. Verliehen: der Charakter als 
G. B.-R. dem B.-R. Kraft, techn. Hilfsarbeiter bei der stellv. Intendantur 
des XVI. A.-K. in Saarbrücken, bei seinem Uebertritt in den Ruhestand; 

der Charakter als B.-R. mit dem persönl. Range der Räte vierter 
Klasse den R.-Baumeistern Baumgärtner, Köhler und Herm, Vorständen 
der Mil.-Bauämter Lüttich, Berlin II und Berlin VI. 

Versetzt: der Intendantur- u. B.-R. Rost von der stellv. Intendantur 
des V. A.-K. zur Intendantur der mil. Institute unter gleichzcitiger Komman- 
dierung zum Waffen- und Munitions-Beschaffungsamt, der R.-Bm. Cramer, 
Vorstand des Mil.-Bauanits Jüterbog, kommandiert zur Intendantur der Luft- 
streitkräfte, als Vorstand des Neubauamts nach Mirow, der R.-Bm. Krause, 
Vorstand des Neubauamts Jüterbog, als Vorstand zum Mil.-Bauamt daselbst. 

In den erbetenen Ruhestand versetzt: der B.-R. Steinebach, 
Vorstand des Neubauamts Ratzeburg. 

Preußen. Ernannt: zum W.G.R. mit dem Prädikat Exzellenz der 
Min.-Direktor im Minist. der öffentl. Arbeiten, W. С. O.-R.-R. Wilhelm 
Hoff; 

zum W.G. O.-R.-R. und Min.-Direktor im Minist. der öffentl. Arbeiten 
der Präsident der Kgl. E.-D. in Altona Joseph Pape; 

zu R.- u. B.-Räten die B.-Rate Julius Dorpmüller in Saarbrücken, 
Otto Hoffmann in Cöln, Clingestein in Bunzlau, Gölitzer in Wittstock, 
Kusel in Cassel und der R.-Bm. Lang in Berlin; 

zum aufserordentl. Honorarprof. in der Abt. für Allgemeine Wisscn- 
schaften an der T. H. Berlin der Dozent in der genannten Abt., Studien- 
rat Dr. Georg Wallenberg; 

zum ordentl. Honorarprof. in der Abt. für Bauingenieurwesen der 
T. H. Hannover der Dozent und Assistent B.-R. Prof. Hoyer in Hannover; 

zum R.-Bm. der R.-Bf. des Maschinenbaufaches Paul Wengel aus 
Nauen, Kreis Osthavelland. 

Verliehen: der Charakter als G. B.-R. dem Stadt-B.-R. Kgl. B.-R. 
Nigmann in Potsdam, den R.- u. B.-Räten Hennicke in Trier, Schramke 
in Breslau, Maschke in Hannover, Gyssling in Schleswig, Neuhaus in 
Erfurt, Haubach in Oppeln, Klemm in Magdeburg, Vohl in Berlin, 
Behrendt in Merseburg, Koss in Münster i. W., Huber in Düsseldorf und 
Johannes Fischer, Vorstand des Eisenbahnbetriebsamts Angerburg, den 
beiden letzteren bei dem Uebertritt in den Ruhestand; 

der Charakter als B.-R. dem Landesbauinspektor Schiller in Krotoschin; 

der Charakter als B.-R. mit dem persönl. Range der Räte vierter Klasse 
den R.-Baumeistern Gehm in Berlin, Otto Schroeder in Posen, Artur 
Schroeder in Nienburg, Ostmann in Greifenhagen, Witte in Norden, 
Pegels in Düren, Gährs in Celle, Ruhtz in Stralsund, Mohr in Stolp- 
münde, Schasler in Tapiau, dem Kreisbauinspektor Königk in Lands- 
berg a. d. W., den R.-Baumeistern Eschner in Swinemünde, Damm in 
Marienwerder, Krenker in Trier, Ehrenberg in Rendsburg, Schrader in 
Demmin, Biel in Leer, Podehl in Kosel, dem Landbauinspektor Lübke 
in Sorau, den R.-Baumeistern Lucht in Quedlinburg, Hinsmann in Meppen 
und Dr.- Jna. Dechant in Düsseldorf; 

das Prädikat Prof. dem Privatdozenten an der Abt. für Allgemeine 
Wissenschaften ап дег Т.Н. Berlin Studienrat Dr. Joseph Petzoldt; 

eine planmäfsige Stelle für Vorstände der Fisenbahn-Werkstatten- 
ämter dem R.-Bm. des Maschinenbaufaches Wilhelm Hartwig in Jülich; 

planmäfsige R.-Bm.-Stellen den R.-Baumeistern des Hochbaues Bruno 
Müller in Diez, R.-Bez. Wiesbaden, Wilhelm Kunz in Rosenberg, R.-Bez. 
Oppeln und WeiBgerber in Münster i. W. 

Einberufen: zur Beschäftigung im Staatseisenbahndienst die R.-Bın. 
des Maschinenbaufaches Dr.: Jng. Heinz Voigt, Blaesig und Fratschner bei 
der E.-D. in Hannover, Laschke bei der E.-D. in Breslau, Sauer bei der 
E.-D. in Berlin und Paul Wengel beim Eisenbahn-Zentralamt, die R.-Bm. 
des Eisenbahn- und Strafsenbaufaches Heinzemann bei der E.-D. in 
Frankfurt a. M., Stern bei der E.-D. in Köln, Passmann, gen. Middeldorf 
bei der E.-D. in Essen, Altenburg bei der E.-D. in Frankfurt a. M., 
Pfennings bei der E.-D. in Köln, Busse bei der E.-D. in Hannover, 
Gerteis bei der E.-D. in Essen, Vogeler bei der E.-D. in Berlin, Hülsenkamp 
bei der E.-D. in Breslau, Karl Krause bei der E.-D. in Köln, Borlinghaus 
bei der E.-D. in Saarbrücken, Dr, Aug, Wolfgang Bäseler bei der E.-D. 
in Erfurt, Höpken bei der E.-D. in Hannover, Spalding bei der E.-D. 
in Danzig, Zache und Heinrich Meyer bei der E.-D. in Berlin. 
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Wieder übertragen: die Verwaltung des Eisenbahn-Maschinenamts 
in Cöln-Deutz dem R. u. B.-R. Dorenberg, Vorstand .des Eisenbahn- 
Maschinenamts in Cöln. 

Ueberwiesen: die R.-Bm. des Hochbaufaches Krügermann der 
Kgl. Regierung in Allenstein und Seiff unter Wiederaufnahme in den 
Staatsdienst der Regierung in Bromberg. 

Beauftragt: mit der einstweiligen Verwaltung des Meliorationsbau- 
amts in Czarnikau der R.-Bm. Gortzitza. 

Versetzt: die R. u. B.-Räte Köttgen, bisher in Coin Deutz, nach 
Saarbrücken als Vorstand eines Werkstättenamts bei der Eisenbahn-Haupt- 
werkstätte daselbst, Student, bisher in Saarbrücken, als Vorstand des 
Eisenbahn-Maschinenamts nach Cöln, Liedtke von Gumbinnen nach Oppeln, 
Clingestein von Bunzlau nach Breslau, Gölitzer von Wittstock nach 
Allenstein, Kusel von Kassel nach Königsberg i. Pr. und Lang von Berlin 
nach Allenstein; 

der B.-R. Voelcker von Berlin als Vorstand des Polizeibauamts II 
in Neukölln; | 

die R.-Bm. des Maschinenbaufaches Haldy, bisher in Cassel, zum 
Eisenbahn-Maschinenamt 2 nach Essen, Dähnick, bisher in Essen, zur 
E.-D. nach Stettin, die R.-Bm. des Eisenbahnbaufaches Wiskott, bisher 
in Magdeburg, als Vorstand des Eisenbahnbctriebsamts 1 nach Düsseldorf, 
Erich Lehmann, bisher in Danzig, als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn- 
betriebsamts 1 nach Magdeburg, Strasser, bisher in Cöln, nach Neufs als 
Vorstand (auftrw.) des daselbst neu errichteten Eisenbahn-Betriebsamts, die 
R.-Bm. Rahn von Lüneburg nach Stade als Vorstand des Hochbauamts 
daselbst, Wellmann von Celle nach Geestemünde, Wilhelm Lange von 
Lingen als Vorstand des Hochbauamts nach Osnabrück, Gortzitza von 
Münster i. W. nach Czarnikau, die R.-Bm. des Hochbaufaches Brandt von 
Tarnowitz nach Königsberg i. Pr., Gennerich von Barby nach Tarnowitz, 
Kirmse von Marggrabowa nach Gumbinnen. 

Die Staatsprüfung haben bestanden: die R.-Bf. Kurt Schoiack 
(Eisenbahn- und Strafsenbaufach) und Joseph Singendonk (Hochbaufach). 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staatsdienste er- 
teilt: dem G. B.-R. Karl Müller, Mitglied der E.-D. in Essen, und dem 
R. u. B.-R. Bredemeyer, Vorstand des Eisenbahn-Werkstättenamts 4 b 
in Breslau, den B.-Räten Mablke in Berlin (Geschäftsbereich des Polizei- 
präsidiums in Berlin) und Galewski in Frankfurt a. M., bisher aus dem 
Staatseisenbahndienste beurlaubt und dem R. u. B.-R. Heusch in Allenstein. 

Aus der preufsischen Staatseisenbahnverwaltung aus- 
geschieden: der R.-Bm. des Eisenbahnbaufaches Georg Barth infolge 


Verleihung einer planmäfsigen R.-Bm.-Stelle bei der Reichseisenbahn- 
verwaltung. 
Bayern. Befördert: zum O.-R.-R. bei der Obersten Baubehörde 


im Staatsminist. des Innern der mit dem Titel und Range eines O.-B.-R. 
ausgestattete R.- u. B.-R. aufser dem Stande Theodor Freytag bei der 
Bauleitung für das staatl. Walchenseekraftwerk in Kochel ; 

in etatmälsiger Weise zum Oberbauinspektor der E.-D. Würzburg der 
Eisenbahnassesor Friedrich Gebhardt und zum Obermaschineninspektor 
des Staatsminist. für Verkehrsangelegenheiten der Eisenbahnassessor Oskar 
Lindermayer. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staatsdienste be- 
willigt: dem Min.-R. bei der Obersten Baubehörde im Staatsminist. des 
Innern Dr. Joseph Cassimir. 

Sachsen. Ernannt: zum aulseretatmäfsigen aufserordentl. Professor 
іп der Allgemeinen Abt. der Т.Н. Dresden der Privatdozent an dieser 
Hochschule Dr. phil. Rudolf Schwede; 

zum Bauamtmann der R.-Bm. Körner beim Bauamt Schwarzenberg 
(Neubauamt Aue). 

Beigelegt: der Titel R.-Bm. dem R.-Bf. Fischer in Dresden. 

Befördert: zu planmäfsigen Brandversicherungsinspektoren bei der 
Brandversicherungskammer die Brandversicherungsassistenten Brandversiche- 
rungsinspektoren Unger, R.-Bm., Seiler, Kräuter und Hennig. 

Verliehen: der Amtsname Brandversicherungsinspektor den Brand- 
versicherungsassistenten Wimmer, Wustlich, Heppner und Frese. 

Angestellt; als planmäfsige R.-Bm. bei der Staatseisenbahnver- 
waltung die aufserplanmäfsigen R.-Bm. Ebel in Dresden, Göbel in Anna- 
berg, Hofmann in Freiberg, König in Glauchau und Kunz in Ebersbach. 


Versetzt: der B.-R. Schauer beim Neubauamt Dresden-A zur 
Betriebsdirektion Dresden-N. 
Württemberg. Ernannt: zum Rektor der T. H. Stuttgart für 


das Studienjahr 1918/19 der bisherige Rektor Professor O.-B.-R. Kübler 
an der Abt. für Bauingenieurwesen. 


Befördert: zum B.-R. bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen 


der Eisenbahnbauinspektor Baurat Kübler, Vorstand der Eisenbahnhochbau- 
sektion Ulm; 
zu Eisenbahnbauinspektoren des inneren Dienstes bei der General- 
direktion der Staatseisenbahnen die tit. Eisenbahnbauinspektoren Bihler, 
Cailloud und Lechler bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen 
und Baumann bei der Eisenbahnbauinspektion Stuttgart. | 
Uebertragen: das Techn. Amt der Ministeiialabt. für den Strafsen- 
und Wasserbau dem planmäfsigen R.-Bm. Otto Rappold bei der Ministerialabt. 
Verliehen: der Titel und Rang eines B.-R. dem Vorstandsmitglied 
der Stuttgarter Strafsenbahnen R.-Bm. Paul Lörcher. | 
Bei den Staatsprüfungen im Baufach sind für befähigt er- 
klärt worden und haben die Bezeichnung R.-Bm. erhalten: die 
Bewerber Alfons Bader aus Spaichingen, Max Baumann aus Ucht, O. A. 
Tettnang, Hermann Blatt aus Cannstatt, Karl Breitmeyer aus Stuttgart, 
Hugo Clement aus Pfinzweiler, O.-A. Neuenbürg, Johannes Deutelmoser 
aus Meckenbeuren, O.-A. Tettnang, Georg Dillmann aus Mengen, O.-A. 
Saulgau, Hugo Eppensperger und Robert Endress aus Stuttgart, Erwin 
Göhner aus Alpirsbach, O.-A. Oberndorf, Friedrich Haag aus Stuttgart, 
Wilhelm Held aus Hohenheim, O.-A. Stuttgart, Karl Hübner aus Blau- 
felden, О.-А. Gerabronn, Раш Killgufs aus München, Otto Löble aus 
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Stuttgart, Eugen Möfsner aus Pfahlbronn, O.-A. Welzheim, Ernst Renz 
aus Tuttlingen, Hugo Ruess aus Langenargen, O.-A. Tettnang, Gottlob 
Seibold aus Geradstetten, O.-A. Schorndorf, Albert Vaihinger aus Göp- 
pingen, Erwin Waas aus Stuttgart, Eugen Wahl aus Lorch, O.-A. Welz. 
heim und Gerhard Werner aus Wittershausen, O.-A. Sulz (Bauingenieur- 
fach), Franz Bachner aus Derendingen, O.-A. Tübingen, Erwin Barth aus 
Stuttgart, Franz Fels aus Leipzig, Hermann Fuchslocher aus Efslingen, 
Hans Heinzmann aus Göppingen, Wilhelm Kintzinger aus Nellingen, 
O.-A. Efslingen, Eugen Maurer aus Göppingen, Felix Moosbrugger aus 
Heilbronn, Wilhelm Rambacher aus Schwaigern, O.-A. Brackenheim, 
Joseph Rettenmayr aus Gmünd, Erwin Schmid aus Stuttgart, Robert 
Scholl aus Friedrichshafen, Kurt Stein aus Stuttgart, Hermann Ströbel 
aus Ludwigsburg und Martin Werner aus Stuttgart (Hochbaufach). 

In den Ruhestand versetzt: der В.-К. Nörr, Vorstand der 
Eisenbahnbauinspektion Schorndorf. | 

Uebertragen: die erledigten fünf Stellen von planmäfsigen R.-Bm. 
der Strafsen- und Wasserbauverwaltung den R.-Bm. Grofsjohann, Schall, 
Graner, Steinheil in Stuttgart und Adam in Ulm. 

Baden. Ernannt: zum Vorstand des Salinenamts Dürrheim der 
Maschineninspektor Fritz Kirchenbauer in Karlsruhe unter Verleihung des 
Titels Obersalineninspektor ; 

zum ordentl. Prof. der Zoologie an der Т.Н. Karlsruhe der nichtetat- 
mäfsige aufserordentl. Prof. an der Universität Heidelberg Dr. Robert 
Lauterborn vom 1. Oktober d. J. an. 

Hessen. Ernannt: zum Grofsb. R.-Bm. der Grofsh. R.-Bf. des 
Hochbaufaches Wilh. Gravert aus Höxter i. W. 

zum Mitglied einer E. D. in der preufsisch-hessischen Eisenbahngemein- 
schaft der R.- u. В.Е. Friedrich Hartmann in Coin. 

In den erbetenen Ruhestand versetzt: der ordentl. Honorar- 
prof. an der T. H. Darmstadt Dr. Friedrich Graefe vom 1. Oktober d. J. 
ab unter Verleihung des Charakters als Geh. Hofrat. 

Oldenburg. Ernannt: vom 1. Juli d. J. an zum Vorstand des 
Weg- und Wasserbauamts Butjadingen mit dem Wohnsitz in Nordenham 
der R.-Bm. Ostendorf in Oldenburg. 

Versetzt: vom 1. Juli d. J. ап дег R.-Bm. Fischer in Nordenham, 
zurzeit im Felde, als Bezirksbaumeister an das Grofsh. Weg- und Wasser- 
bauamt Münsterland mit dem Wohnsitz in Kloppenburg. 

Braunschweig. Beauftragt: mit der Wahrnehmung der Geschäfte 
eines ordentl. Mitgliedes der Herzogl. Baudirektion der Prof. Mühlenpfordt 
an der T. H. Braunschweig. 

Hamburg. In den erbetenen Ruhestand versetzt: der 
Baurat bei der Baupolizeibehörde George Artur Wölber. 

Eisaß-Lothringen. Verliehen: der Charakter als Kaiser, В.К. 
mit dem Range der Räte vierter Klasse dem Kreisbauinspektor Hebberling 
in Mülhausen. 


Den Heldentod für das Vaterland starben: Kand. der 
Ingenieur-Wissenschaften, Раш Ahn, Aachen; Dipl.: Упа. Alfred 
Dittmar, Berlin, Ritter des Eisernen Kreuzes erster Klasse; 
Architekt Fritz Erdmann, Berlin, Ritter des Eisernen Kreuzes; 
Dipl.-Ing. Gustav Giehne, Karlsruhe, Ritter des Eisernen Kreuzes erster 
Klasse; Dip, Aug, Ludwig Grassl, Gelsenkirchen i. W.; Фг.» ng Karl 


Haslinger, Königsberg, Ritter des Eisernen Kreuzes; Architekt Joseph 


Kühlwein, Aeschach-Lindau; Architekt Bruno’ Kunhenn, Essen, Ritter 
des Eisernen Kreuzes; R. u. B.-R. Arnold Liedtke, Gumbinnen, Ritter des 
Eisernen Kreuzes erster Klasse; R.-Bm. Walter Nordhausen, Berlin; 
Dipl.-Jng. Ernst Philippi, Trier; Oberingenieur Franz Reimers, Bochum, 
Rittter des Eisernen Kreuzes; R.-Bm. Wilhelm Roth, Karlsruhe, Ritter 
des Eisernen Kreuzes; Пірі. па. Joachim Schmidt, Danzig-Langfuhr, 
Ritter des Eisernen Kreuzes; Studierender der Ingenieurwissenschaften 
Richard Schönwald, Grünau i. d. Mark, Ritter des Eisernen Kreuzes erster 
Klasse; Studierender der Ingenieurwissenschaften Konrad Schreiber, 
Zehlendorf, Ritter des Eisernen Kreuzes; R.-Bm. Wilhelm Sievert, techn. 
Hilfsarbeiter der stellv. Intendandur des I. Armeekorps; Kandidat der 
Ingenieurwissenschaften Willi Soreth, Rees a. Rhein, Ritter des Eisernen 
Kreuzes erster Klasse; Ingenieur Willi Ziegler, Direktor der gewerblichen 
Fortbildungsschulen in Solingen, Ritter des Eisernen Kreuzes. 


Gestorben: G.B.-R. Max Krause in Berlin, Direktor der Berg: 
und Hüttenverwaltung Borsigwerk; G. O. B.-R. Alexander Hermann, Techn. 
Dirigent der Kanalbaudirektion in Essen; R.-Bm. Johann Schröder, Vorstand 
des Werkstättenamts b in Neumünster; Stadtbaurat R.-Bm. Johann Werner 
in Königsberg i. Pr.; B.-R. Franz Schühly bei der badischen Oberdirektion 
des Wasser- und Strafsenbaues; B.-R. Knoderer, früher Bezirksbauinspektor 
in Emmendingen; Bauamtmann Albert Herndl bei дег Lokalbaukommission 
in München. 


Wir suchen zu alsbaldigem Eintritt einen 


Offert-Ingenieur für Lokomotivbau, 


welcher federgewandt ist, mehrere Jahre als selbständiger Kon- 
strukteur im Lokomotivbau tätig war und in der Vor- und 


Nachkalkulation, sowie im Verbandswesen bewandert ist. 

Gefl. Off. mit näheren Angaben über Bildungsgang, bisherige 
Tätigkeit, Militärverh., Gehaltsanspr., frühesten Eintrittstermin usw. 
und unter Beifügung von Zeugnisabschriften sind zu richten ап. 


Sächsische Maschinenfabrik 
vorm. Rich. Hartmann A.-G. Chemnitz, Abt. Sekretariat/l. 
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Die Ausbildung der Schlosserlehrlinge іп den Werkstätten der 
| preufsisch-hessischen Staatseisenbahnverwaltung. 


Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure in Berlin am 19. September 1916 
von Regierungsbaumeister Әс.- па. Bruno Schwarze, Berlin. 
(Mit 18 Abbildungen) 
(Schlufs von Seite 38.) 


Zum Anschleifen der Meifsel und der Dreh-, Hobel- und 
Bohrstahle ist ein Schleifstein zweckmäfsig. In manchen 
Werkstätten ist den Lehrlingen indes die Benutzung dieses 
Sthleifsteins noch verboten. Wünschenswert ist für Blech- 
arbeiten eine von Hand zu bedienende Blechschere. Ent- 
behrlich dürften dagegen im allgemeinen Lochstanze, Spindel- 
presse, Kaltsäge, Spiralbohrschleifmaschine, Teilmaschine und 
Poliermaschine sein, die sich vereinzelt noch vorfinden. In 
älteren Werkstätten wird dies zum Teil darauf zurück- 


zuführen sein, dafs früher die Lehrlinge mehr zur Herstellung 


von Massengegenständen herangezogen wurden. Nur ganz 
vereinzelt findet man bisher Fräsmaschinen. Bei der zu- 
nehmenden Bedeutung dieser Bearbeitungsweise, die das 
Hobeln zum Teil in den Eisenbahnwerkstätten verdrängt hat, 
empfiehlt es sich, auch eine Fräsmaschine vorzusehen. Sie 
hat hier mindestens dieselbe Berechtigung wie eine Hobel- 
maschine. | | 

Für die Werkzeugmaschinen war früher mechanischer 
Antrieb nicht erlaubt, er wurde erst durch Erlafs v. 4. 12.05 
VID. 18144 zugelassen. Bis dahin wurden die Drehbänke 
noch durch eine Fufsschwinge angetrieben. Manche anderen 
heute vorhandenen Werkzeugmaschinen konnten unter diesen 
Umständen überhaupt nicht in Betracht kommen. 

Zweckmäfsig ordnet man die mechanisch angetriebenen 
Werkzeugmaschinen zu Gruppen an. Einzelantrieb ist bei dem 
geringen Kraftbedarf meist nicht so wirtschaftlich, höchstens 
könnte dafür der Umstand sprechen, dafs einzelne der 
Maschinen, wie Bohrmaschine und Schleifstein, sehr viel und 
andere, wie die Drehbänke, weniger gebraucht werden, 
letztere- überwiegend nur dann, wenn die Lehrlinge gerade 
in dem betreffenden Ausbildungsabschnitt für Dreharbeiten 
sind. Bei der Gruppenordnung kann der Antrieb in bequemer 
Weise durch Zwischenschaltung von Vorgelegen durch einen 
Elektromotor erfolgen. Als Beispiel können die Anlagen in 
Saarbrücken, in Meiningen und in Guben denen") Da 
eine Drehbank und Bohrmaschine etwa nur 1 PS, eine 
kleinere Hobelmaschine vielleicht den doppelten Kraftbedart 
erfordert, genügt für mittlere Werkstätten ein Elektromotor 
von 8—10 Ps. 


Der Vorgelegewelle, von der die Werkzeugmaschinen 


`) Die betreffenden Lichtbilder sind hier nicht wiedergegeben. 


angetrieben werden, gibt тап 120—150 Umdrehungen in der 
Minute. Je nach der Umdrehungszahl des Motors, die etwa 
zwischen 800—1500 schwankt, ist die entsprechende Ueber- 
setzung für die Riemenscheiben zu wählen. 


Abb. 12 zeigt eine gleichzeitig für Fufs- oder Kraftbetrieb 
verwendbare Bohrmaschine, wie sie von Schuchardt & Schütte, 
Berlin, geliefert wird. Abb. 13 stellt eine etwas gröfsere 
Maschine mit selbsttätigem Vorschub dar. Abb. 14 endlich 
zeigt eine Bohrmaschine mit unmittelbarem elektrischen An- 
trieb. | 

Die Hauptabmessungen dieser Maschinen nach den An- 
gaben der genannten Firma sind in Tafel 10 wiedergegeben. 


Die Drehbank mufs auch für Gewindeschneiden benutzbar 
und mit Leitspindel versehen sein. Als Beispiel diene für 
die etwa in Frage kommenden Abmessungen Abb. 15 mit 
nachfolgenden Angaben. 


Spitzenhöhe über dem Bett A ër 155 mm 
Spitzenhöhe über dem Stützschlitten . . 112 „ 
Bohrung der Hauptspindel . . . . . 22. ,„ 
Drehlange EN HEEN 1000 „ 
Bettlänge . . . 2 2 2 2 2 0. 1705 „ 
Durchmesser der Planscheibe .°. . . 260 „ 
Breite des Bettes . . . 2 2 2 202. 240 „ 
Durchmesser des vorderen zylindrischen 
Spindellagers ........ 48 , 

Breite des vorderen zylindrischen Spindel- 

ege, оа к ао нгы е 64 „ 
Durchmesser des hinteren zylindrischen 

Spindellagers . ........ 38 „ 
Breite des hinteren zylindrischen Spindel- 

ee, 2505-55 ee жож аз 58 „ 
Durchmesser der Leitspindel . . . . . 28 „ 
Anzahl der Gewindegänge der Leitspindel 

auf 1 Spindellager . . . 2.2... 4 
Länge des Spindelkastens . . . . . . 320 „ 
Länge des Reitstockes . . . . . . . 175 „ 
Länge des Stutzschlittens . . . . . . 360 „ 
Durchmesser der Reitstockspindel . . . 32 „ 
Durchmesser der Stufenscheibe am Ä 

Spindelkasten | 100, 135, 2 9 


Breite der einzelnen Stufen 
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Gröfster Bohrdurchmesser . 
Ausladung а.а 
Gröfste Entfernung zwischen Spindel und Tisch 
D n H 
Bohrtiefe . eee п Шой 
Spindeldurchmesser in der Lagerhülse 
Spindelbohrung bei Morsekonus 
М » metrischem Konus . 
Tischdurchmesser . ЖОО КҮҮ 
Senkrechte Verstellbarkeit des Tisches . 
Arbeitsfläche der Grundplatte, Länge 
Breite 


” ” ” 
Uebersetzungsverhältuis des Rädervorgeleges 
j der Kegelräder . 
Stufenscheiben gröfster Durchmesser . 
? kleinster Е 
= Stufenbreite 
e Stufenzahl . ee 
Vorgelege: Fest- und Losscheiben-Durchmesser 
е 5 j -Breite . . . . 
5 = -Umläufe i. d. М. 
Kraftbedarf ы 5 4. з 
Erforderliche Umlaufzahl des Elektromotors 
е Bodenfläche: Länge etwa . 
Breite . 


Höhe der Maschine . 
Gewicht der Maschine . 


*) Bei Kraftantrieb allein etwa 350 Umdrehungen i. d. M. 


Tisch und Grundplatte . 


ee ae 


. GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


[1. September 1918] 


Tafel 10. 
| | en Maschine nach Abb. 

| 12 | 3 | 4 
mm 20 35 50 
И 260 215 275 
j 600 640 640 
ы 1125 1075 1075 
А 150 210 210 
5 25 40 40 
Nr 2 4 4 
К 2 4 4 
mm 350 435 435 
Қ 530 420 420 
И = 520 520 
== 550 550 

1:1 == 5,45: 1 
= 1:2 2:1 
mm — 235 235 
Е == 100 100 
Ў 38 62 62 
4 4 4 
mm 220 235 235 
2 55 13 13 
130—160*) 350 350 

PS 0,7 1,5 15 
1000— 1500 -- = 
mm = 1320 1320 
” Ba 550 550 
2 1820 2050 2050 
kg 360 500 560 


Deckenvorgelege Durchmesser der An- 


triebsscheibe . a ee 170 mm 
Breite der Antriebsscheibe 90 , 
Umläufe . = a 200 „ 
Kraftbdearf . . . . 2 200. 1/2—3 PS 
Erforderliche Bodenlänge: Länge 1800 mm 

Breite 650 „ 
Gewicht 320 kg 


Als Hobelmaschine kann eine solche nach Abb. 16 ver- 


wandt werden. Die Hauptabmessungen sind: 


Hobelbreite 
Hobellänge 
Hobelhöhe . 
Tischbreite 
Bahnbreite . . . . 
Tischgeschwindigkeit: 

Arbeitsweg i. d. M. (Höchstgrenze) 
Rücklauf і. а. М. . . . . . .. 
Treibriemenbreite 5 Ж.Б мод AG. 
Deckenvorgelege, Riemenscheiben-Durch- 

тезввег........ 
Riemenscheiben-Gesamtbreite . 
Riemenscheiben-Umläufe i.d. M.. . . 
Erforderliche Bodenfläche: Länge etwa 

Breite , 

Gewicht 


Als Fräsmaschine genügt eine solche einfacher Bauart, 
Hierfür sind die Haupt- 


etwa wie die Abb. 17 zeigt. 
messungen: 


Arbeitsfläche: Länge 

A Breite 
Ganze Tischlänge . . . 
Längsbewegung, selbsttäti 
Senkrechtbewegung von 
Querbewegung von Hand 
Anzahl der T-Nuten 
Breite der T-Nuten . 
Fräsdorn-Durchmesser . 


апа . 


450 тт 


145 
550 
360 
275 
125 
1 

13 
16 


S 3:3 3 8 


Frässpindel-Durchmesser im vorderen 


Bere ee Ж. 5 а 45 mm 
Stufenzahl der Antriebscheibe . . . . 3.5 
Treibriemenbreite . . . 2 22.0. 50, 
Anzahl der Spindelumläufe bei einfachen 

Deckenvorgelegen . . . 2... SS 
Umläufe der Spindel TE 105—380 , 
Vorschubwechsel-Anzahl . . . . . . n 
Gröfse des Vorschubes für einen Spindel- 

umlauf . . ; a 4 0,06—0,7 , 


Gegenhalter-Durchmesser . . . . . 
Deckenvorgelege: Breite der Fest- und 
Losscheiben . . > 10 , 

Durchmesser d. Fest- 


u. Losscheiben 15 „ 

Umläufe i. d. М. 200 n 

Kraftbedarf. . . 2 2 2 2 2 2. 0,15 PS 
Erforderliche Bodenfläche: Länge etwa 1050 mm 
Zu S Breite: „ 850 , 
Gewicht (mit Deckenvorgelege) 300 kg 


Der für das Anschleifen der Meifsel und anderer Werk- 
zeuge bestimmte Schleifstein macht 80—120 Umdrehungen ІП 
der Minute. Für die Lehrlingswerkstätte genügen unter 
Umständen noch ältere, schon in der Dreherei gebrauchte 
Steine, selbst wenn sie schon bis auf etwa 500 mm Durch- 
messer abgenutzt sind. 

Für das Schmiedefeuergebläse findet man noch ver- 
einzelt Handantrieb durch Blasebalg. Eine solche Anlage 
einfachster Art zeigt Abb. 18. Wenn die Lehrwerkstätte nahe 
der Hauptwindleitung der allgemeinen Werkstätte liegt, SO 
schliefst man dort an. Erforderlich ist ein Druck von 
ungefähr 140—180 mm. Wassersdule. Ist die Entfernung 
gröfser, so wird die Verlegung der Rohre im Boden und der 
Betrieb durch Verluste infolge Reibung und Undichtigkeit 
zu teuer. In diesem Falle empfiehlt es sich, für die rig 
werkstatte ein eigenes kleines Motorgebläse vorzusehen. Ein 
solches wird für 2 Doppelfeuer bei je 30 mm Düsendurch- 
messer nach dem Preisbuch eines einschlägigen Werkes nach 
folgenden Hauptanlagen geliefert: Spannung bei Gleichstrom 
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220 V, Kraftbedarf 1/4 PS, 280 Watt, Umdrehungszahl i. а. М. 2 Reifkloben, 4 Eisensägen, e 
2500, Durchmesser der Ausblaseöffnung 90 mm, Leistung i. 2 Drillbohrer, 2 Brustleiern (Bohrdraufen), 
d. М. б cbm von 180 mm Wassersäulendruck, Gewicht 55 kg. 30 Metallbohrer, 4 Versenker, 
Der Preis des in einem Gufsgehäuse vereinigten Motors und 10 Dopper (Nietkopfmacher), 4 Nietenzieher(Blechandricker) 
Gebläses mit Anlasser betrug vor dem Kriege bei Gleich- 3 Schneidkluppen, 3 Paar Schneidbacken, 
strom 330 Al, bei Gleichstrom von 500 V bei 2800 Um- 9 Windeisen, 55 Gewindebohrer, 
drehungen dagegen nur 270 AM. 2 Polierstähle, 18 Schraubenschlissel, | 
Werkzeuge. Den Lehrlingen in дег Lehrlingswerkstätte Meer ge е nen LAIEN: 
werden folgende Werkzeuge zugewiesen: 3 Lochlehren, 1 grofse Richtplatte, 
| Handhammer, 1 Niethammer, 1 kleine Tischrichtplatte, 3 eiserne Lineale, 
| Strohfeile, 1 flache Schlichtfeile, 1 grofser Winkel 90° 1 Wasserwage, ` 
| dreikantige Sägenfeile, 1 dreikantige Bastardfeile 1 Senklot, 1 Parallelreilser, | 
| vierkantige Bastardfeile, l runde а 7 
2 halbrunde в 2 flache e 4 
2 Flachmeifsel, 2 Kreuzmeifsel, 


—,— ve 


rg 
DURCH 


t 
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: Р | 
= Е. Жез... EU REP: amtii = с IE RE Жа, Же ы-н + 
Abb. 12. Freistehende Bohrmaschine mit Fuß- oder re СД, : 
Vorgelegeantrieb. Abb. 13. Freistehende Bohrmaschine mit}Vorgelegeantrieb. Ke 
3 Durchschläge, 1 Körner, 1 Lochtaster, 1 Federtaster, Tl 
| Schraubenzieher, | 1 Schaber, 1 Federzirkel, 6 Satz Buchstaben und Zahlen, Ka 
| Reibahle (rechtwinklich ge- 1 Reifsnadel, 2 Schlagstempel, 2 Handlampen. ; 
bogen 1 Feilkloben, bi An Schmiiedeseräten: ee 
| eiserner Winkel 90° І Spitzzirkel, 2 E RER 2 Schinledeambösse; 
7 Gite 1 Paar Messingspannbecken, 1 Amboshorn, 15 Schmiedehammer, 
| eilendrahtbürste, 1 Oelnapf, | 16 Schmiedezangen, 2 Kehl- und Abschroter, 
Handfeger, 1 Blechbüchse für Seife. 6 Dorne, 15 Gesenke. 
_ Für den allgemeinen Gebrauch der 20—24 Lehrlinge c) Prefsluftwerkzeuge sind für die Lehrlinge un- | 
ІП einer mittelgrofsen Werkstätte aufserdem vorhanden: geeignet. өл 
a) an Schlosser- und Drehergeräten: Aus dem grofsen Gebiete des Lehrlingswesens und von u 
| Bleihammer, 5 Holzhämmer, einem umfangreichen gröfstenteils schon fertig verarbeitet SC a 
Kneifzangen, 2 Drahtzangen, vorliegendem Stoff konnten hier nur kleine Ausschnitte ge- te 


| Rohrzange, 15 Raum- und Schlichtfeilen, geben werden. Wenn die einzelnen Punkte ungleich aus- 
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Abb. 14. Freistehende Bohrmaschine mit elektrischem Einzelantrieb. 


Ten --- 


Abb. 15. Drehbank mit elektrische 
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m Einzelantrieb. 


führlich behandelt sind, so ist dies mit Ab. 
sicht geschehen. Am ausführlichsten ist auf 
diejenigen Teile eingegangen, deren Erörte- 
rung im Kreise von Fachgenossen erwünscht 
erschien. 

Mit einem immer vollkommeneren Avs. 
bau unseres Lehrlingswesens dienen wir 
nicht nur der Lösung der so wichtigen Hand- 
werkerfrage, sondern weit darüber hinaus 
dem ganzen Volke. Aller Orten wird jetzt 
aufgerufen zu verstärkter Fürsorge für die 
heranwachsende Jugend, die Zukunft und 
die Hoffnung unseres Vaterlandes. Wohlan, 
auch wir können dazu beitragen, indem 
wir den uns anvertrauten Teil von Deutsch. 
lands Jugend heranbilden nicht nur zu 
tüchtigen Berufsarbeitern, sondern auch zu 
festen, edlen, geistig und körperlich ge- 
sunden Menschen, die fähig und würdig 
sind, mitzuarbeiten an den grofsen Zukunfts- 
aufgaben unseres Volkes. 


Der Vorsitzende Exzellenz Dr. ug 
Wichert: Dem Herrn Vortragenden spreche 
ich für seine gründliche und auf reicher 
praktischer Erfahrung beruhende Behandlung 
dieses wichtigen Gebietes den Dank des 
Vereins aus. Zu der Frage, wie viel Lehr- 
linge im Verhältnis zu den Handwerkern 
auszubilden seien, ist folgendes zu erwägen. 
Viele meist kleinere Handwerksbetriebe 
pflegen eine gröfsere Anzahl von Lehr- 
lingen zu haben, mehr als für den Ersatz 
nötig wäre. Für diesen Ueberschufs mufs 
in staatlichen Werkstätten Platz vorhan- 
den sein. 

Betreffs der Annahme der Lehrlinge 
möchte ich bemerken, dafs m. E. hierbei 
Wohlfahrtsrücksichten nicht mitsprechen 
können. Es sollte nur die Tüchtigkeit ent- 
scheiden. Ist in manchen Fällen beobachtet 
worden, dafs die ausgewählten Lehrlinge 
später den Anforderungen nicht entsprochen 

a haben? , 

Herr Regierungsbaumeister ` äi ng. 
Schwarze: Fälle, in denen die ausgewählten 
Lehrlinge späteren Anforderungen nicht ge- 
nügt haben, sind mir nicht bekannt gewor- 
den. Bei der gründlichen praktischen und 
theoretischen Ausbildung der Lehrlinge ist 
es indes selbst schwächeren Kräften in der 
Regel noch möglich, noch eine Durch- 
schnittsfertigkeit im Handwerk und mittlere 
theoretische Kenntnisse zu erreichen. 

Im Anschlufs an den Vortrag möchte ich noch 
die Frage streifen, ob die Lehrlinge nach Be- 
endigung der Lehre in derselben Werkstätte als 
Gesellen weiter arbeiten oder ob sie zunächst aus 
dem Betriebe ausscheiden. Es scheint mir vieles 
dafür zu sprechen, dafs sich die jungen Leute erst 
einmal einige Zeit in anderen Werkstätten umsehen, 
um Land und Leute und andere Arbeitsverfahren 
kennen zu lernen. 

Нег? Professor Matschoss: Aus den Ausführungen 
des Herrn Vortragenden ist mit Genugtuung zu ег: 
sehen, dafs die Eisenbahnverwaltung der wichtigen 
Aufgabe der Heranbildung des gelernten Facharbeiters 
schon seit langem grofse Aufmerksamkeit schenkt. 
Welch aufserordentliche Bedeutung diese Frage ІП 
Kriege hat, können wir jetzt jeden Tag erfahren. 
Ohne den grofsen Stamm gelernter Facharbeiter 
wären die Leistungen, die heute von unserer ln- 
dustrie verlangt werden, nicht zu schaffen. Auch 
nach dieser Richtung hin werden deshalb die grofsen 
Verluste, die der Krieg unvermeidlich gebracht hat, 
schwer empfunden werden, und es wird der plan- 
mafsigen Arbeit aller Kreise bedürfen, um diese 
Lücken auszufüllen. In der Privatindustrie hat man 
deshalb in der letzten Zeit trotz der grofsen Ueber- 


„ lastung mit Kriegsarbeiten der Frage einer ver 


mehrten planmäfsigen Lehrlingsausbildung grofse 
Aufmerksamkeit zugewendet, und die in Frage 
kommenden Verbände wie der „Deutsche Ausschuls 
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für Technisches Schulwesen“, „Gesamtverband der Metall- 
Industriellen“ und der „Verein deutscher Maschinenbau- 
Anstalten“ haben mit allem Nachdruck durch besondere 
Kundgebungen auf die Notwendigkeit, für die Entwicklung 
des Facharbeiterstandes zu sorgen, hingewiesen. Es wäre 
dringend zu wünschen, wenn nach dieser Richtung hin auch 
die staatlichen Eisenbahnverwaltungen vorgehen wollten und 
ebenfalls eine Vermehrung der Lehrlingsstellen vornähmen. 
Es würde interessieren zu erfahren, ob bereits Bestimmungen 
dieser Art, die auf Vermehrung der Lehrstellen hingehen, 
erlassen worden sind. 

Herr Ministerialdirektor Dr.-ng. Wichert, Exzellenz: 
Der Ausführung von Herrn Regierungsbaumeister г. па. 
Schwarze kann ich nur zustimmen. 
Früher hat m. W. der Brauch auch 
inden Eisenbahnwerkstätten bestanden 
und ist nur später in Zeiten von Hand- 
werkermangel eingeschränkt worden 
oder ganz’ unterblieben. 

Herr Regierungsbaumeister Dr. mg. 
Schwarze: Zu der Anfrage von Herrn 
Professor Matschoss bemerke ich, dafs, 
wie auch bereits in dem Vortrage 
gesagt ist, die Anzahl der Lehrlinge 
während des Krieges erhöht ist. Eine 
erdgültige Regelung wird erst nach 
Friedensschlufs erfolgen können. 

Herr Dipl.-Yng. Fr. Frölich, Ge- 
schaftsführer des Vereines deutscher 
Maschinenbau - Anstalten, Charlotten- 
burg: Die letzten Ausführungen des 
Herrn Vortragenden geben mir An- 
lafs, darauf hinzuweisen, dafs auch іп 
der Privatindustrie in verschiedenen 
Werken, die sich der Lehrlingsaus- | 
bildung in besonderem Mafse an- gen 
nehmen, also den Lehrlingen eine be- 


Denen. >” "wei 


Abb. 17. Fräsmaschine mit Vorgelegeantrieb. 


Abb. 16. 


we 


sonders gute Ausbildung geben, die Gepflogenheit besteht, | 


die jungen Leute zu veranlassen, nach Abschlufs ihrer Lehrzeit 
und nachdem sie noch kurze Zeit als Gehülfen weiter be- 


„ 


Hobelmaschine mit Riemenantrieb. 


schäftigt worden sind, auf die Wanderscha zu gehen 
und in anderen Werkstätten Beschäftigung anzunehmen. 
Man ist dort mit dem Erfolge durchaus zufrieden, so- 
wohl was den Teilsatz und die Auswahl der Wieder- 
zurückkehrenden als auch was die so gewonnene Zusatz- 
ausbildung anlangt. 
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Abb. 18. Schmiedefeuer mit Fußantrieb des Gebläses. 


Ich glaube, wenn die Staatseisenbahn-Werkstätten 
den Teilsatz ihrer Lehrlinge erhöhen und alsdann 
gleichfalls diesen Weg beschreiten würden, so würde 
sich eine Wechselwirkung zwischen den Staatswerk- 
stätten und der Privatindustrie ergeben, die fraglos 
für beide Teile von Vorteil sein würde. | 
Was die von dem Herrn Vorsitzenden geäufserte Ansicht 


anlangt, die Erhöhung des derzeitig üblichen Teilsatzes von 
Lehrlingen sei bei den Staatseisenbahn-Werkstätten deshalb 
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nicht nötig und nicht zweckmäfsig, weil für die im Handwerk 
ausgebildeten Lehrlinge, die nicht sämtlich später als Gehülfen 
oder Kleinmeister im Handwerk Beschäftigung finden können, 
dadurch eine Beschäftigungsmöglichkeit in den Staatseisenbahn- 
Betrieben gegeben sei, so möchte ich darauf hinweisen, dafs 
allerdings in früheren Jahren der Uebergang von der Tätigkeit 
im Handwerk zu einer solchen in industriellen Betrieben — 
die Staatseisenbahn-Werkstätten kann ich in diesem Sinne 
wohl auch unter die industriellen Betriebe einrechnen — an 
der Tagesordnung gewesen ist und als durchaus zweckmäfsig 
auch von den industriellen Betrieben angesehen wurde. Diese 
Verhältnisse haben sich aber mit dem fortschreitenden Ausbau 
der industriellen Betriebe geändert, die Kluft zwischen dem 
Handwerksbetrieb und dem industriellen Betrieb ist immer 
gröfser geworden und die handwerksmäfsige Ausbildung reicht 
für den industriellen Facharbeiter nicht mehr aus. Jeder, 
der mit diesen Dingen zu tun hat, wird bestätigen, dafs die 
aus dem Handwerk in industrielle Betriebe übergehenden 
Gehülfen bestenfalls eine mehrwöchentliche Zusatzausbildung, 
meist aber eine vollständige Umbildung erfahren müssen, 
damit sie in der Industrie als Facharbeiter ausgenutzt 
werden können; viele erweisen sich, namentlich wenn sie 
schon älter geworden sind, als nicht mehr umbildungsfähig 
und können dann lediglich als angelernte Hülfsarbeiter in 
der Industrie Verwendung finden. 
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Die während des Kriegszustandes nach dieser Hinsicht 
gesammelten Beobachtungen bestätigen durchaus die bereits 
im Frieden gemachten Erfahrungen. Wie bereits Herr Professor 
Matschoss ausgeführt hat, ist eine der eindringlichsten 
Lehren des Krieges, dafs wir die Zahl und den Teilsatz 
unserer industriellen Facharbeiter vermehren müssen, und 
es wäre sehr dankenswert, wenn die Staatseisenbahn-Ver. 
waltung in diesem Punkte sich unterstützend an die Seite 
der Industrie stellen würde; die industriellen Werke haben 
trotz der Schwierigkeiten des Kriegszustandes auf diesem 
Gebiete mancherlei Wertvolles geleistet. 

Herr Direktor de Grahl: Die Industrie hat die Erfahrung 
gemacht, dafs die in allen Fächern unterrichteten Lehrlinge 
sich nicht immer für das Handwerk, dem sie dienen sollen, 
erwärmen. Bei ihnen herrscht vielfach der Wunsch vor, 
sich weiter theoretisch auszubilden, und so kommt es, dafs 
sich viele von ihnen nach dem Eintritt in eine Fabrik ins 
technische Bureau mit der Absicht melden, Techniker oder 
gar „Ingenieur“ zu werden. Ich möchte mir erlauben, auf 
diese Tatsache aufmerksam zu machen, weil die bisherige 
vorzügliche Ausbildung der Lehrlinge den Mangel an geeig- 
neten Schlossern und Drehern, von dem Herr Prof. Matschoss 
sprach, zu beseitigen nicht in der Lage sein dürfte, selbst 
wenn die Einstellungszahl von Lehrlingen in den staatlichen 
Betrieben erhöht würde. 


Der н е der Eisenbahnfahrzeuge. 


Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 18. September 1917 
von Regierungs- und Baurat v. Glinski, Leipzig. 
(Mit 49 Abbildungen.) 


A. Einleitung. 


Die Kraft, die erforderlich ist, um Eisenbahnfahrzeuge in 
Bewegung zu setzen und im Laufe zu halten, d. i. ihr 
Bewegungswiderstand, hat für das Eisenbahnwesen eine 
grofse Bedeutung. Je besser man über diese Widerstände 
unterrichtet ist, desto richtiger wird man den Betrieb führen, 
desto zweckmäfsiger die Lokomotivkrafi dem Bedarf an- 
passen und den Lauf der Züge regeln können. Auch ist der 
Bewegungswiderstand der Fahrzeuge ein vorzüglicher Grad- 
messer der Stufe, die eine Eisenbahnverwaltung im Bau und 
in der Instandhaltung des Gleises und der Betriebsmittel 
erreicht hat. 

Fast seit dem Beginn des Eisenbahnwesens hat man 
sich häufig und an vielen Stellen bemüht, den Zugwiderstand 
in Abhängigkeit von der Geschwindigkeit festzustellen und 
die Ergebnisse in einer Widerstandsformel zusammenzufassen. 
Solcher Formeln gibt es eine sehr grofse Zahl. Trotzdem 
scheint mir der heutige Stand unserer Kenntnisse über den 
Bewegungswiderstand der Eisenbahnfahrzeuge recht wenig 
befriedigend. Jeder, der längere Zeit im maschinentechnischen 
Eisenbahn-Betriebsdienst gestanden hat, kennt die Klagen 
der Lokomotivführer über aufsergewöhnlich hohe Wider- 
stände einzelner Züge beim Anfahren und während der Fahrt, 
teils infolge von Mängeln an den Fahrzeugen, teils wegen 
der Witterungsverhältnisse. In der Tat ist der Laufwider- 
stand einzelner Züge manchmal ganz erheblich abweichend 
von dem Wert, den man nach den bekannten Widerstands- 
formeln für die betreffende Zuggattung erwartet. Soweit mir 
bekannt, sind bisher eingehende zahlenmäfsige Untersuchungen 
über die Wirkung aller wesentlichen Einflüsse auf den Be- 
wegungswiderstand noch nicht veröffentlicht worden. 

Ich habe eine Reihe von Jahren hindurch an zahlreichen 
im Betriebe der Preufsisch-Hessischen Eisenbahn-Verwaltung 
auf den Strecken um Leipzig verkehrenden Zügen aller 
Gattungen unter recht verschiedenen Verhältnissen, zumeist 
ohne alle Vorbereitungen an den Fahrzeugen viele Messungen 
ausgeführt. Zur Klärung grundsätzlich wichtiger Einzelfragen 
habe ich einige wenige Sondermessungen durchgeführt. Ich 
habe zumeist ohne jeden besonderen Aufwand mit den aller- 
einfachsten Mefsgeräten, іп der Hauptsache nur mit einer 
Stoppuhr gearbeitet. Sie genügt, um für den Zugwiderstand 
wichtige Zusammenhänge aufzudecken, wenn man nur 
genügend zahlreiche Messungen im Betriebe ausführt und 
ihre Ergebnisse auswertet. Dabei stöfst man auf viele Fragen. 
Leider hat es mir an Zeit und Gelegenheit gefehlt, um auch 
nur alle wichtigeren Fragen durch Sondermessungen, Nach- 
rechnungen und Literaturstudien soweit zu klären, wie ich es 
gewünscht hätte. 


Trotzdem glaube ich die Ergebnisse meiner Messungen 
an Zügen des Betriebes bekanntgeben zu dürfen und zu 
sollen. Aus den vielen von mir ermittelten Zahlen scheint 
mir eine erhebliche Abhängigkeit des Zugwiderstandes von 
Einflüssen hervorzugehen, die in den bisherigen Widerstands- 
formeln nicht berücksichtigt worden sind. Auf die Frage, 
in welchen Grenzen der Bewegungswiderstand der Eisenbahn- 
fahrzeuge schwankt, welche Einflüsse und wie stark sie mit- 
wirken, geben meine Messungen allerdings nur eine vor- 
laufige Antwort. Vielleicht bietet sich bald an anderer Stelle 
Gelegenheit, die von mir angeregten Fragen weiter zu klären. 
Eine vollständige und abschliefsende Klarstellung wird aller- 
dings wohl nur erreicht werden können, wenn nicht nur 
Versuche auf der Strecke, sondern auch auf Versuchsständen 
durchgeführt werden. 


B. Fahrwiderstand. 
Gebräuchliche Widerstandsformeln. 


Zunächst möchte ich den Bewegungswiderstand der 
Eisenbahnfahrzeuge während des Laufes behandeln, den ich 
als Fahrwiderstand bezeichne, im Gegensatz zum Anfahr- 
widerstand, dem Widerstand beim берп der Bewegung. 

Man rechnet heute wohl auf deutschen Bahnen allgemein 
bei genaueren Untersuchungen den Fahrwiderstand nach den 
Formeln von Frank*), meistens in der vereinfachten Form, 
die Strahl**) ihnen gegeben hat. Frank setzt für den Luft- 
widerstand jedes Fahrzeuges eine ideelle Fläche ein und 
nimmt an, dafs alle übrigen Widerstände im Verhältnis des 
Gewichts wachsen. Bezeichnet 

g das Gewicht des Fahrzeuges in t, 

V die Geschwindigkeit in km/h, 

f die ideelle Fläche in qm und 

W den Fahrwiderstand des Fahrzeuges in kg, 


so setzt Frank 


= (2,5 + 0,0142. (0) °- жы (б al? 
und die ideelle Fläche / 


für jeden Personenwagen u. bedeckten en = 0,56 qm 
beladenen Güterwagen „ . . . х= Ue n 
» 0» leeren offenen Güterwagen = 1,62 , 


Strahl fafst die von der Geschwindigkeit abhangigen Glieder 
zusammen und setzt 


w=25.g +7. (70) 2; 


*) Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure 1907, S. 94 fl. 
zm Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure 1913, S. 326 fl. 
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darin ist die ideelle Luftfläche f einzusetzen 


= 1 qm für vierachsige Personen- und Gepäckwagen 
sowie für leere offene Güterwagen, 

— 0,55 qm für dreiachsige Personen- oder Gepäck- 
wagen und bedeckte Güterwagen und 

= 0,6 qm für beladene zweiachsige offene Güterwagen. 


Mittelstarken Seitenwind berücksichtigt Strahl, indem er 
die Geschwindigkeit Y um 12 km erhöht. 

Für den Eisenbahnbetrieb ist es wichtig zu wissen, ob 
der Fahrwiderstand nach diesen Formeln wirklich für alle 
Betriebsverhaltnisse einigermafsen zuverlässig ermittelt werden 
Haben nur das Gewicht der Fahrzeuge, die Fahr- 
geschwindigkeit und der Wind Einflufs auf den Fahrwider- 


‚ stand? Ist im besonderen die Aufsenwärme ohne Bedeutung 


dafür? Diesen Fragen nachzugehen, boten mir Erfahrungen 


| des Betriebsdienstes mancherlei Anlafs. 


- 


Bestandteile des Fahrwiderstandes. 


Ehe ich die Ergebnisse meiner Messungen vorführe, 
möchte ich erörtern, aus welchen Beträgen sich der Fahr- 
widerstand zusammensetzt. Es ist üblich, ihn für Wagen 
aus der rollenden Reibung der Räder auf den Schienen, aus 
der gleitenden Reibung der Zapfen in den Lagern und aus 
dem Luftwiderstand abzuleiten. Es scheint mir richtiger, 
davon auszugehen, dafs die zur Ueberwindung des Fahr- 
widerstandes aufzuwendende Arbeit alle Arbeitsverluste 
decken mufs, die durch die Bewegung des Zuges entstehen. 
Der Zug überträgt nun zunächst Arbeit auf das Gleis, die 
teils in Wärme umgewandelt wird, teils den Verschleifs der 
verschiedensten Stoffe bewirkt. Der Zustand des Bahnkörpers 
ist daher für den Fahrwiderstand sehr wichtig. Bei Berichten 
über Zugwiderstandsmessungen sollten daher stets Angaben 
über die Gleise gemacht werden. Auf den Mefsstrecken um 
Leipzig liegen fast ausnahmslos schwere Schienen, der Profile 
$und 15 in Schotter. Der gröfste Teil des Fahrwiderstandes 
entfällt auf Arbeitsverluste an den Fahrzeugen. Der Einflufs 
der rollenden und der gleitenden Reibung an den Zapfen 
sowie des Luftwiderstandes bedarf zunächst keiner Erörterung. 
Daneben scheinen mir aber die Federn der Fahrzeuge eine 
Quelle erheblicher Arbeitsverluste zu sein, weil sie stark 
gedämpft, also mit hohen Reibungswiderständen schwingen. 
Der Fahrwiderstand wird deshalb gesteigert, sobald die Zug- 
und Stofsvorrichtungen arbeiten, also bei jeder Aenderung 
der Zugkraft, bei jedem starken Wechsel der Strecken- 
neigung, besonders aber, sobald in dem Zuge, der im ganzen 
eine federnde Kette darstellt, Langsschwingungen entstehen. 
Auf den Einflufs der Federn glaube ich es zurückführen zu 
müssen, dafs der Zugwiderstand auf langen Strecken mit 
gleichbleibendem Gefälle besonders gering, dagegen erfahrungs- 
gemäfs besonders grofs unter anderem auch dann ist, wenn 
der Zug aus Wagen sehr ungleicher Bauart und Schwere 
zusammengesetzt ist und schwere Wagen am Schlusse laufen 
oder wenn in den Wagen Vieh befördert wird. Auch ein 
besonders starkes Arbeiten der Tragfedern mufs einen er- 
heblichen Einflufs auf den Fahrwiderstand haben. Wagen, 


‚ die sehr unruhig laufen, ermüden nicht nur die Reisenden 


in sehr lästiger Weise und sind nicht nur einer starken 
Abnützung unterworfen, sondern sie beanspruchen auch 
weifellos besonders viel Zugkraft zu ihrer Fortbewegung. 
Treten bei einer: bestimmten Geschwindigkeit infolge von 
Resonanzerscheinungen Federschwingungen besonders kräftig 
auf, so kann der Fahrwiderstand beim Uebergang zu höheren 
Geschwindigkeiten, bei denen die Schwingungen verschwinden, 
erheblich geringer werden. 

Neben den bisher erörterten, in der Bauart des Gleises 
und der Fahrzeuge begründeten Quellen tragen auch noch 
zufällig auftretende Ursachen zur Steigerung des Fahrwider- 
standes bei. Am häufigsten wächst der Reibungswiderstand 
einzelner Lager erheblich an, weil sie warm laufen oder zum 
Warmgehen neigen, so dafs die Oelreibung ganz oder zum 


Teil durch die viel gröfsere Reibung von Metall auf Metall: 


ersetzt wird. Manchmal lösen einzelne Bremsen nicht richtig 
aus; vielfach schleifen Bremsklötze, wenn auch nur leicht. 
Verhältnismäfsig selten wächst der Fahrwiderstand infolge 
unrunder Räder an. Bei Güterzügen mit Handbremse werden 
die Bremsen manchmal aus Nachlässigkeit mangelhaft gelöst. 
Es kommt auch vor, dafs einzelne Bremser ihre Bremse 
ständig leicht anziehen, damit die Bremsklötze, falls ein 
Signal überfahren wird und der Zugführer mit dem Lokomotiv- 
führer die Bremsen prüft, warm vorgefunden werden. 

Es ist kaum zu erwarten, dafs je eine Widerstandsformel 
allen diesen Einflüssen gerecht wird. Dagegen scheint es 
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mir nicht wertlos, durch zahlreiche Messungen an Zügen im 
Betriebe sich ein Bild davon zu verschaften, in welchen 
Grenzen der Fahrwiderstand unter verschiedenen Verhältnissen 
in der Wirklichkeit schwankt. 


Mefsverfahren. 


Den Fahrwiderstand verschiedener Züge des Betriebes 
festzustellen, war mir im allgemeinen nur nach dem Auslauf- 


‚verfahren möglich. Für Auslaufmessungen geeignete Strecken- 


abschnitte finden sich häufig. Man darf aber nur Ausläufe 
über weite Strecken verwerten. Denn in der ersten Zeit nach 
dem Abstellen der Zugkraft, während die Spannung in den 
Zugvorrichtungen sich ausgleicht, darf man nicht messen. 
Um den mittleren Widerstand für einen Auslaufabschnitt zu 
ermitteln, mufs man die Geschwindigkeit und die Schwer- 
punktshöhe des Zuges am Anfang und am Ende des Abschnitts 
kennen. Die Summe aus der potentiellen und der kinetischen 
Energie des Zuges verringert sich entsprechend dem Bewe- 
gungswiderstand. Von dem danach berechneten mittleren 
Zugwiderstand ist der mittlere Krümmungswiderstand abzu- 
ziehen, um den Fahrwiderstand für die mittlere Geschwindigkeit 
zu erhalten. Da nach der allgemein üblichen Annahme der 
Zugwiderstand von der zweiten Potenz der Fahrgeschwindigkeit 
abhängt, mifste, streng genommen, der quadratische Mittelwert 
der Geschwindigkeit ermittelt werden. Davon wurde indessen 
abgesehen, weil die Rechnung stets für verhältnifsmäfsig 
geringe Abstufungen der Geschwindigkeit durchgeführt 
wurde, wobei der Unterschied zwischen dem verwendeten 
einfachen und dem quadratischen Mittelwert gegenüber 
den unvermeidlichen Ungenauigkeiten des Verfahrens ver- 
schwindet. 

Die Geschwindigkeit wurde fast durchweg nach den 
Angaben von Deuta-Geschwindigkeitsmessern bestimmt, die 
in den meisten Fällen mit einer Stoppuhr nachgeprüft wurden. 
Auf Grund dieser Prüfung sind dann die abgelesenen Ge- 
schwindigkeitswerte berichtigt worden, soweit die Abweichung 
2 vH überschritt. 

Das Gewicht der Personenzüge wurde aus dem ange- 
schriebenen Gewicht der Fahrzeuge und aus der geschätzten 
Verkehrslast ermittelt. Für die Feststellung des Zugschwer- 
punkts wurde der Schwerpunkt des Wagenzuges in seiner 
Mitte angenommen. Fehler in der Annahme der Schwer- 
punktslage des ganzen Zuges können nur bei recht kurzen 
Mefsstrecken und nur dann eine bedenkliche Rolle spielen, 
wenn die Höhenlage des Zugschwerpunktes sich im ganzen 
wenig geändert hat und der Zug am Anfang und am Ende 
der Meisstrecke in sehr verschiedenen Neigungen steht. Bei 
meinen Messungen bleiben etwaige Fehler in der Annahme 
der Lage des Zugschwerpunkts nach den Streckenverhältnissen 
fast ausnahmslos ohne merklichen Einflufs auf die Berechnung 
des Fahrwiderstandes. Die kinetische Energie der Züge ist 
mit festen Zuschlägen für die kreisende Masse jeder Lokomotiv- 
Gattung und jeder Wagenachse berechnet worden. 


Die Steigungen und Krümmungen sind genauen, dem 
zeitigen Zustande der Gleise entsprechenden Plänen ent- 
nommen. 

Der mittlere Krümmungswiderstand ist im allgemeinen 
nach der bekannten bayerischen Formel von Röckl: 


650 un 
Wr = 52-55 kg/t bestimmt. Sie gilt, streng genommen, nur 


für zweiachsige Wagen von 4m Radstand. Man verwendet 
sie meistens auch für den Krümmungswiderstand von Loko- 
motiven, obwohl dafür noch wenige Versuche bekannt sind. 
Auf den Auslaufstrecken meiner Messungen sind die 
Krümmungen fast durchweg so selten und so flach, dafs 
Fehler der Widerstandsformel für Krümmungen ohne Einflufs 
bleiben. In einigen wenigen Fällen habe ich für Drehgestell- 
Fahrzeuge in schärferen een nach der sächsischen 

{ 3 
Formel von Hoffmann gerechnet: И = 21 X Na 


worin / den Radstand in m bedeutet. 


Dafs mir für Auslaufmessungen keine sehr langen gleich- 
mäfsigen Gefälle zur Verfügung standen, auf denen die Züge 
eine gleichförmige Geschwindigkeit ganz oder wenigstens 
beinahe hätten erreichen können, scheint mir kein Mangel 
zu sein; denn die Züge laufen meistens auch über Strecken 
von wechselnder Neigung. 

Die Mefsfehler scheinen mir bei meinen Messungen іп 
mäfsigen Grenzen zu liegen. Das Zuggewicht läfst sich 
allerdings bei Personenzügen nie ganz genau bestimmen. 


Bei der Geschwindigkeit werden die Fehler wohl selten 2 bis 
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3 vH übersteigen, da die Deuta-Geschwindigkeitsmesser bei 
guter Instandhaltung des Antriebs vorzüglich anzeigen. 

Die Auslaufstrecken liegen meistens im mälsigen Gefälle, 
daher ermittelt sich die Widerstandsarbeit als Summe von 
Gefällarbeit und Verzögerungsarbeit. Fehler bei der Er- 
mittelung der Geschwindigkeit haben daher bei weitem nicht 
so hohe Bedeutung, wie bei den selten verwendeten Aus- 
läufen bergauf, bei denen die Widerstandsarbeit gleich 
dem Unterschied zwischen Verzögerungs- und Hebungs- 
arbeit ist. с 


Auslaufwiderstand von бу- Lokomotiven 
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Leerlaufwiderstand der Lokomotiven. 


Bei der Ermittelung des Auslaufwiderstandes erhält man 
zunächst nur den Auslaufwiderstand des ganzen Zuges und 
nicht den Fahrwiderstand der Wagen. Der Auslaufwiderstand 
des ganzen Zuges enthält auch den Leerlaufwiderstand der 
Lokomotiven. Der Leerlaufwiderstand der Dampflokomotiven 
enthält vorwiegend die Lufipumpenwirkung der Dampfkolben 
und hat daher einen ganz anderen Wert wie der Widerstand 
der arbeitenden Lokomotiven. 


Ueber den Leerlaufwiderstand der Nafsdampflokomotiven 
stehen zahlreiche Angaben von Leitzmann zur Verfügung. 
Dagegen sind mir eingehende Veröffentlichungen über den 
Leerlaufwiderstand von Heifsdampflokomotiven nicht bekannt. 
Daher habe ich den Leerlaufwiderstand für diejenigen 
Gattungen preufsischer Heifsdampflokomotiven, die bei meinen 
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Auslaufmessungen oft vor den Zügen liefen, besonders 
bestimmt, für die GL, Tis P,- und S,-Lokomotive, also die 
D-Heifsdampf-Güterzuglokomotive, die 1-C Heifsdampf-Tender. 
lokomotive, die 2-C Heifsdampf-Personenzug-Lokomotive und 
die 2-B Heifsdampf-Schnellzuglokomotive. 

Abb. I bis 4 zeigen die einzelnen nach Ausläufen be. 
rechneten Widerstandswerte für vier verschiedene G,’- 
Lokomotiven in Abhängigkeit von der Geschwindigkeit. Nach 
der Lage der einzelnen Punkte scheint mir für alle vier 
Lokomotiven eine gerade Linie die richtige Mittelwertkurve 
der Mefsergebnisse zu sein. 

Abb. 5 bis 8 stellen die Er- 
gebnisse zahlreicher Messungen 
und Rechnungen getrennt nach 
den Lokomotivgattungen G,}, T,,, 
S, und P, dar. Zunächst sind 
für jede Gattung in dünneren 
Strichen Mittelwertlinien nach 
Messungen an einzelnen Loko- 
motiven wiedergegeben. Falls 
solche Linien für Messungen an 
mehreren Lokomotiven gelten, 
sind entsprechende Vermerke ge- 
macht. Die stärker ausgezogene 
durch die Buchstaben а ё hervor- 
gehobene Linie habe ich nach 
den besonderen Verhältnissen 
der ausgeführten Messungen als 
Grundlage für die Ermittelung 
des Leerlaufwiderstandes der ein- 
zelnen Lokomotivgattungen fest- 
gelegt. Sie liegt bei den GL 
Lokomotiven über allen Mittel- 
werten der Messungen, weil die 
Messungen an diesen Lokomo- 
tiven durchweg unter sehr gün- 
stigen Verhältnissen, bei günstiger 
Witterung mit gut eingelaufenen, 
in gutem Zustande befindlichen 
Lokomotiven ausgeführt wurden. 
Bei den G,?- und T,,-Lokomotiven . 
stimmen die Messungen an ver, · 
schiedenen Lokomotiven ziemlich ` 
gut überein. Bei den P,-Loko- 
motiven weichen nicht so sehr 
die Einzelwerte, als vielmehr die 
Richtungen der Mittelwertlinien 
, für einzelne Lokomotiven sehr ` 
ng erheblich von einander ab. Bei ` 
den S,-Lokomotiven bestehen Яа. · 
gegen auffällige Unterschiede in ` 
den Einzelwerten. Von den durch 
а--6 bezeichneten Mittelwertlinien ` 
wurde für die Auswertung von 
Auslaufmessungen nur ausnahms- 
weise abgewichen, wenn z.B. be 
der Auslaufmessung eine Loko- 
motive vor dem Zug lief, deren 
Leerlaufwiderstand besonders er- 
mittelt war. Die Abb. 5 bis 8 
zeigen, dafs in-der Annahme des 
Wertes für den Auslaufwiderstand 
der Lokomotive eine für leichte 
Züge sehr fühlbare Fehlerquelle 
steckt. Es war mir leider ganz 
unmöglich, diese Fehlerquelle aus- 
zuschalten, weil ich nicht nach 
jeder Auslaufmessung unter möglichst gleichen Verhältnissen 
den Leerlaufwiderstand der Zuglokomotive bestimmen konnte. 
Die erheblichen Unterschiede im Widerstand der einzelnen 
Lokomotiven der gleichen Gattung rühren offenbar her von 
in der Ausführung der 
Steuerung und der Dampfwege sowie besonders im Zustande 
der Lager, daneben von allen den kleinen Fehlern am Gestange, 
die auf die Laufunruhe der Lokomotiven wirken. | 

Die Abb. 5 bis 8 enthalten noch je eine Schaulinie für 
den Widerstand der Lokomotive als Fahrzeug, also ohne 
Stangen, den ich nach später noch vorzuführenden Messungen 
gleich einem Festwert von 1,5 kg für jede t des mittleren 
Lokomotivgewichts und einem veränderlichen Wert gleich 


э х (то) eingesetzt habe. Der Unterschied zwischen diesem 


Fahrzeugwiderstand und dem _Leerlaufwiderstand der Loko- 
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motive rührt vorwiegend 
von der Luftpumpenarbeit 
des Dampfkolbens her. 
Es schien mir zur Nach- 
prüfung meiner Messun- 
gen zweckmälsig, aus 
diesem Unterschiedsbe- 
trag einen mittleren 
Widerstandsdruck in den 
Zylindern zu berechnen, 
den ich später noch vor- 
führen werde. 

Abb. 5 und 8 zeigen 
noch andere Widerstands- 79 
linien. In Abb.5 ist der 5 
Widerstand der arbeiten, © 
den G,?-Lokomotive nach 2400 

N 


der von Strahl angegebe- 
nen Formel eingetragen. 
Der Leerlaufwiderstand 
liegt ganz erheblich dar- 
über und zeigt einen ganz 0 70 
anderen Verlauf. Bei den , 
С, und den P,-Loko- 
motiven habe ich noch 
von mir ermittelte Aus- 
laufwiderstande elektri- 
scher Lokomotiven ein- 
getragen, die in den Zug- 
kräften ganz, in den 
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Dauerleistungen beinahe 780040 
Eed den be- ' 
treffenden Dampflokomo- жо 


tiven sind, Die Linien 
der elektrischen Lokomo- 
tiven liegen erheblich 
niedriger, besonders bei 
den Güterzuglokomo- 
tiven. Bei den elektri- 
schen Lokomotiven ist im 
Leerlauf neben dem Fahr- 
zeugwiderstand beson- 
ders die Lager- und Luft- 
reibung sowie die Strom- 
sammler - Bürstenreibung 
der Triebmaschine zu 
überwinden; dagegen tritt 
keine Verlustarbeit auf, 
die wie die Luftpumpen- 
arbeit der Dampflokomo- 
tiven nur im Leerlauf zu 
leisten wäre. Daher spielt . 055 
der Auslauf der Züge mit ` 
abgestellter Lokomotiv- 
kraft für die elektrische 
Zugfordcrung eine gröfsere Rolle als für den Dampfbetrieb, 
was bei der Feststellung des Fahrplans zu berücksichtigen ist. 
Eine Verringerung des Leerlaufwiderstandes der G,!-Loko- 
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‚ Auslaufwiderstand von Sg; h- Са und T,,-Lokomotiven 
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motiven würde für die Beförderung der Güterzüge sehr 
wertvoll sein. 
(Fortsetzung folgt.) 


Verschiedenes. 


Zahlen aus Schweizer Verkehr. Neben den Bundesbahnen, die 
über eine Betriebslänge von 2736 km und ein Rollmaterial von 1200 Loko- 
motiven, 3500 Personenwagen und 16 000 Lastwagen verfügen, sorgen in der 
Schweiz noch 116 weitere Eisenbahnen für den Verkehr. Insgesamt weist 
die Schweiz ein Schienennetz von rd. 5800 km Betriebslänge auf, für das 1550 
Dampflokomotiven, 113 elektrische Lokomotiven, gegen 20 000 Lastwagen 
und 5300 Personenwagen zur Verfügung stehen. Aufser den Bundesbahnen 
haben noch 39 Schweizer Eisenbahnen die Normalspurweite von 1,435 m, 
während die meisten andern Bahnen, auch die dem Bund gehörige Brünig- 
bahn, mit 1,000 m Spurweite als Schmalpurbahn ausgeführt sind. Mit 
einer Betriebslange von 277 km und fast 1000 Lokomotiven und Wagen 
ist die Rhätische Bahn die bedeutendste Privatbahn der Schweiz. 

Die gesamten Bahnen der Schweiz verkörpern einen Wert von 2170 
Millionen Franken; diese Summe ist gröfstenteils durch Anleihen aufgebracht 
worden und erfuhr bis 1917 eine Durschchnittsverzinsung von 3,69 vH. 

Mit 48 Drahtseilbahnen verteidigt die Schweiz ihren Ruf als 
klassisches Land der Bergbahnen. Von den Baukosten dieser Drahtseil- 
bahnen mögen zwei Extreme genannt werden: Der Bahnkilometer der 
Linie Lausanne-Ouchy kostete 3 200 000 Fr., der der Zugerbergbahn nur 
225 000 Fr. Mit der aufserordentlichen mittleren Steigung von 607 vT 
mufs die Engelberg-Gerschnialpbahn hervorgehoben werden, die auch eines 
der stärksten Drahtseile (38 mm Durchmesser bei 4,90 kg Metergewicht) 
aufweist. 


Technische Hochschule Dresden. Das an der Technischen Hoch- 
schule zu Dresden neu errichtete Auslands-Seminar hat im laufenden 
Sommersemester als erstes Auslands-Seminar an einer deutschen Tech- 
nischen Hochschule seine Lehrtätigkeit begonnen. Für seine Gründung 
war die Erwägung entscheidend, dafs von den vielen Aufgaben des Aus- 
lands - Studiums eine ganze Reihe am besten im Anschlufs an den Lehrplan 
einer Technischen Hochschule gelöst werden kann. Das gilt vor allem 
für die Ausbildung der künftigen Vertreter unserer Technik und Industrie 
im Auslande, weshalb das neue Seminar vor allem den Bedürfnissen der 
deutschen Industrie und des deutschen Handels entgegenkommt. Es soll 
in erster Linie den Studierenden der Technischen Hochschule Gelegenheit 
geben, sich aufser ihren Fachkenntnissen noch besondere Auslandskenntnisse 
zu erwerben. Aufserdem ist aber auch an Teilnehmer mit anderer Vor- 
bildung gedacht, die Interesse für die Erwerbung oder Erweiterung von 
Auslands - Kenntnissen haben. Gleichzeitig bietet sich ihnen die Möglichkeit, 
sich durch Benutzung der Studien-Einrichtungen der Technischen Hoch- 
schule mit technischen Fragen bekannt zu machen. Auch sonst ist ein 
allmählicher Ausbau des Seminars vorgesehen, und zwar sollen in einem 
etwa achtsemestrigen Turnus die wichtigsten Auslands -Gebiete vom geo- 
graphischen, volkswirtschaftlichen, geschichtlichen, politischen, kulturlichen, 
sprachlichen und naturwissenschaftlichen Standpunkte aus behandelt werden. 
Den Anfang macht im Sommer-Semester die Iberische Halbinsel 
(Spanien und Portugal). 
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Ernolith-Klischees. Ein neues Verfahren zur Herstellung metall- 
freier Druckstöcke, Tiefdruck- und Prägeplatten. Auf dem Gebiet der 
Hefeverwertung ist wiederum ein bedeutender Fortschritt zu verzeichnen, 
der auf der vor etwa 2 Jahren von H. Blücher und R. Krause gemachten 
Entdeckung beruht, dafs sich aus Hefe als Horn- und Hartgummiersatz be- 
nutzbare plastische Massen herstellen lassen. Eine der kennzeichnendsten 
Eigenschaften dieser als Ernolith bezeichneten Massen besteht darin, dafs 
sie, in beliebige Formen eingeprefst, deren feinste Einzelheiten nach dem 
Erkalten und Erhärten haarscharf wiedergeben. Diese Beobachtung ist von 
den Erfindern weiter ausgebaut worden und hat dabei u. a. zu einem Ver- 
fahren zur Herstellung von Druckstöcken aus Ernolith geführt, dem 4n der 
gegenwärtigen Zeit mit ihrer grofsen Knappheit an den von den graphischen 
Gewerben benötigten Metallen (Kupfer, Zink und Blei) besondere Wichtig- 
keit zukommt. 

Іт Rohzustand stellt das Ernolith ein staubfeines, trockenes Pulver 
dar, das durch Heifsverpressung weiter verarbeitet wird. Führt man diese 
Heifsverpressung über einer metallischen Matrize aus, wie sie zur Her- 
stellung von Klischees oder Druckstöcken dient, so erhält man ein stein- 
hartes Ernolithklischee, das die betreffende Fläche mit höchster Schärfe 
und in feinster Reliefierung wiedergibt. Man kann aber, wie H. Blücher 
in der „Chemiker-Ztg.“ (1917, H. 71/72) mitteilt, auch die Matrize selbst 
aus Ernolith herstellen und dann darin Ernolithpositive pressen, Dieses 
Verfahren, das ebenso wie das erste unter -Patentschutz steht, ist das für 
die Praxis aussichtsreichste, weil es sich nicht auf graphische Zwecke be- 
schränkt, sondern allgemeiner Anwendung fähig ist. 

Die Vorteile des Verfahrens bestehen einesteils in der Metallersparnis, 
die nicht nur für die Gegenwart, sondern auch für die Zukunft wichtig 
ist, — im Hinblick auf den steigenden Metallbedarf der Industrie und die 
steigenden Metallpreise ist es eine volkswirtschaftliche Pflicht, Metalle nur 
da zu verwenden, wo sie ganz unentbehrlich sind, im übrigen aber die Ersatz- 
stotfwirtschaft beizubehalten und auszubauen --, andernteils darin, dafs die 
Herstellung der Druckstöcke sehr vereinfacht wird, so dafs sie weniger 
Zeit erfordert und weit geringere Kosten verursacht. 

(Nach Technik u. Industrie.) 


Personal-Nachrichten. 


Deutsches Reich. Ernannt: zum Marine-O.-B.-R. und Maschinen- 
bau-Betriebsdirektor der Marine-B.-R. für Maschinenbau Schmidt; 

zum Marine-O.-B.-R. und Schiffbau-Betriebsdirektor der Marine-B.-R. 
für Schiffbau Malisius; 

zum Marine-B.-R. für Schiffbau der Marine-Schiffbm., charakt. Marine- 
B.-R. Wirtz; 

zum Marineschiffbm. die staatl. 
deker und Eisenecker; 

zu Marinebauräten für Maschinenbau die Marine-Maschinenbm. charakt. 
Marinebauräte Brandes und Weichardt. 

Militärbauverwaltung Preußen. Ernannt: zum Intendantur- 
und B.-R. der mit Wahrnehmung einer Intendantur- und Bauratstelle bei 
der stellv. Intendantur des IX. A. K. beauftragte B.-R. Kranz. 

Verliehen: der Charakter als G. B.-R dem B.-R. Maillard, Vor- 
stand des Militärbauamts Danzig II, anläfslich des Uebertritts in den Ruhe- 
stand. 

Etatmäfsig angestellt: die R.-Bm. Listmann in Frankfurt a. O., 
Menzel in Liegnitz, Zieseniss im Truppenlager Munster und Hofer in 
Berlin. 

Preußen. Ernannt: zum W. G. O.R.-R. und Min.-Direktor im 
Staats-Minist. der bisherige G. O.-R.-R. und Vortr. R. im Minist. d. Innern 
Dr. jur. Friedrich Conze; 

zum G. R.-R. und Vortr. R. 
Dr. jur. Paul Rocholl in Coblenz; 

zu R.- u. B.-R. die B.-R. Ernst Müller in Coblenz, Redlich in Berlin, 
Neumann in Wiesbaden, Landsberg in Osnabrück und Adolf Schmidt 
in Königsberg i. Pr.; 

bei der Akademie des Bauwesens zum ordentl. Mitgliede der Minist.- 
und Oberbaudirektor т. їп. Sympher in Berlin und zu aufserordentl. 
Mitgliedern der W. С. O.-B.-R. Nolda in Berlin-Zehlendorf, der С. O.-B.-R. 
Hoogen in Berlin-Wilmersdorf und der С. Kommerzienrat Dr.-ng. Ernst 
von Borsig in Berlin-Tegel; 

zum aufserordentl. Honorarprofessor in der Abt. für Maschneningenieun 
wesen der T. H. Berlin der Privatdozent und Dozent an dieser Hochschule 
Prof. W. Hartmann; 

zum R.-Bm. der R.-Bf. des Eisenbahn- und Strafsenbaufaches Kurt 
Schoiack aus Neusalz a. O., Kr. Freystadt; er ist der Eisenbahndirektion 
Breslau überwiesen. 

Verlichen: der Charakter als W. С. O.-R.-R. dem, Vortr. К. іт 
Minist. der öffentl. Arbeiten G. O.-R.-R. Dr. Hecht; 

der Charakter als W. G. O.-B.-R. mit dem Range der Räte erster 
Klasse dem Vortr. R. im Minist. der öffentl. Arbeiten G. O.-B.-R. Über; 

der Charakter als G. B.-R. dem Direktor der A.E.G. Dr. phil. und 
@ тп. e.h. Klingenberg in Berlin; 

der Charakter als B.-R. dem Generaldirektor der Rheinischen Metall- 
waren- und Maschinenfabrik A. G. Gustav Müller in Düsseldorf und dem 
Fabrikbesitzer R.-Bm. а. D. Adolf Schiller in Berlin-Schöneberg ; 

planmäfsige Stellen: für Mitglieder des Eisenbahn-Zentralamtes und 
der kEisenbahndirektionen dem R.- u. В.-К. Messerschmidt in Berlin, für 
Vorstände der Eisenbahn-Betriebsämter den R.-Bm. des Eisenbahnbaufaches 
Steinert in Ratibor und Arnhold Brandt in Berlin, für R.-Bm. деп R.-Bm. 
des Maschinenbautaches Schleifenheimer in Stargard i. Pomm. und Köpke 
in Mülheim a. d. Ruhr-Speldorf und dem R.-Bm. des Eisenbahnbaufaches 
Berger in Hannover. 

Bestellt: zu Wohnungsaufsichtsbeamten im Geschäftsbereich des 
Staatskommissars für das Wohnungswesen für die Provinz Омргешзеп. ор -M 


gepr. Bm. des Schiffbaufaches Böd- 


im Staats-Minist. der bisherige R.-R. 
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der R.- u. B.-R. Adolf Schmidt in Königsberg i. Pr., für die Provinz 
Westpreufsen der R.- u. B.-R. Bode in Danzig, für die Provinz Pommern 
der R.- u. B.-R. Hoschke in Stettin, für den Landespolizeibezirk Berlin 
und die R.-Bez. Potsdam und Frankfurt a. O. der R.- u. B.-R. Redlich in 
Berlin, für die Provinz Posen der R.- u. B.-R. Engelbrecht in Bromberg, 
für die Provinz Schlesien der R.- u. B.-R. Schierer in Breslau, für die 
Provinz Sachsen der G. B.-R. Behrendt in Merseburg, für die Provinz 
Schleswig-Holstein der С. В.-К. GyBling in Schleswig, für die Provinz 
Hannover der R.- u. B.-R. Hartung in Köslin unter Ueberweisung nach 
Hannover, für die Provinz Westfalen der G. B.-R. Kruttge in Arnsberg, 
für den R.-Bez. Cassel der G. B.-R. Haubach, bisher in Oppeln, unter 
Versetzung nach Cassel, für den R.-Bez. Wiesbaden der R.- u. B.-R. Neu- 
mann in Wiesbaden, für die R.-Bez. Coblenz und Trier der R.- u. B.R. 
Ernst Müller in Coblenz, für деп R.-Bez. Düsseldorf der В.. u. BR 
т.б. Bercher in Erfurt unter Ueberweisung nach Düsseldorf und 
für die R.-Bez. Cöln und Aachen der К.. и. BR Landsberg, bisher іп 
Osnabrück, unter Versetzung nach Cöln. 

Die Staatsprüfung hat bestanden: der R.-Bf. Karl Prein (Eisen. 
bahn- und Strafsenbaufach). 


Bayern. Verliehen: der Titel eines Akademie-Prof. mit dem 
Range der Beamten der VI. Klasse, Abt. І der Rangordnung, den Pro. 
fessoren an der Kunstgewerbeschule München Heinrich Waderé, Richard 
Berndl und Adalbert Niemeyer. 

Berufen: in etatmafsiger Weise der. Vorstand der Bauinspcktion 
Eger Direktionsrat Heinrich Hölzel in gleicher Diensteigenschaft in das 
Staatsminist. für Verkehrsangelegenheiten und der Vorstand der Betriebs- 
werkstätte Augsburg Obermaschineninspektor Harald Kull in gleicher 
Diensteigenschaft an die E.-D. Augsburg. 


Hessen. Ernannt: zum Rektor der Т.Н. Darmstadt für die Zet 
vom 1. September 1918 bis ЗІ. August 1919 der ordentl. Prof. С. В.В. 
Pützer in Darmstadt, zum ordentl. Prof. der Elektrotechnik an der ge- 
nannten Hochschule der ordentl. Honorarprof. Dr.-\}ng. Waldemar Petersen 
mit Wirkung vom 1. Oktober 1918; 

zum Landeswohnungsinspektor unter Belassung des Charakters als 
B.-R. der Bauinspektor des Hochbauamts Dieburg B.-R. Ludwig Klump 
daselbst; | 

zum Grofsherzogl. R.-Bm. der Grofsherzogl. R.-Bf. des Hochbaufaches 
Dr.ing. Friedrich Schnell aus Sprendlingen im Rheinland. > 


Braunschweig. Bestellt: zum Mitglied des Herzogl. Techn. Ргй. 
fungsamtes für die Baumeisterprüfung der a an der T. H. Braunschweig 
Mühlenpfordt. | 

Beauftragt: mit den Geschäften eines stellvertr. Vorsitzenden des 
Herzogl. Techu. Prüfungsamts für dıe Baumeisterprüfung anstelle des in 
den Ruhestand getretenen G. B.-R. Spehr der G. B.-R. Körner in Braun- 
schweig. 

In den erbetenen Ruhestand getreten: 
Dr. Richard Meyer an der T. H. Braunschweig. 

Die erbetene Entlassung aus dem Staatsdienste erteilt: 
dem Professor Dr. Näbauer an der T. H. Braunschweig. 


Elsaß-Lothringen. Ernannt: zum Bauinspektor der Tiefbauver- 
waltung in Elsafs-Lothringen der R.-Bm. Georg Himmelsbach, zur Zeit 


der G. Hofrat Prof. 


im Felde. 


Den Heldentod für das Vaterland starben: Stud. 
des Maschinenbaufaches Alfred Baer, Stuttgart, Ritter des 
Eisernen Kreuzes; Stud. der T. H. Karlsruhe Ernst Bertram, 
Ritter des Eisernen Kreuzes erster Klasse ` Dipl.-,}ng. Werner 
Blumenau, Goslar, Ritter des Eisernen Kreuzes erster Klasse; ірі 3ng. 
Heinrich Cornelsen, Ritter des Eisernen Kreuzes erster Klasse; R.-Bf. 
Friedrich Delfs, Stettin; Stud. der Ingenieurwissenschaften Heinz Drek- 
mann, Oberhausen, Ritter des Eisernen Kreuzes erster Klasse; Dipl.-<jng. 
Paul Enke, Schermcke b. Oschersleben, Ritter des Eisernen Kreuzes erster 
Klasse; R.-Bm. Burkhard Graner, Stuttgart; Kand. der Baukunst August 
Hoffmann, Dresden; R.-Bf. Walter Lantz, Schwedt a. O.; Kand. der 
Ingenieurwissenschaften Kurt Loeber, Kiel, Ritter des Eisernen Kreuzes 
erster Klasse; R.-Bf. Otto Mannberger, Berlin; B.-R. Alfred Müller, 
Vorstand des Hochbauamts in Hersfeld, eingegeben zum Eisernen Kreuz 
erster Klasse; Dipl.:$ng. Hugo Müller, Wiesbaden, Ritter des Eisernen 
Kreuzes; Fürstl. plessischer Bm. Gustav Neuhaus, Pless; Kand. der 
Ingenieurwissenschaften Bruno Polakowski, Graudenz; R.-Bf. Erich Roth, 
Berlin; Stud. der Architektur Hans Schweisgut, Friemersheim a. Nieder- 
rhein; Kand. der Ingenieurwissenschaften Hermann Wilschke, Neukölln, 
Ritter des Eisernen Kreuzes; R.-Bm. Max Witt, Marburg a. d. Lahn. 


Gestorben: G. B.-R. Emil John in Berlin-Lichterfelde, früher R.- u. 


RR im Minist. der Offentl. Arbeiten. 


Ingenieur 
womöglich mit Hochschulbildung, mit Kenntnissen im 
Eisenbahnwagenbau, erfahren im geschäftlichen Verkehr, 


gesucht. Anerbietungen unter A. L. 51 ап die Schrift- 
leitung dieser Zeitschrift. 
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Der.Bewegungswiderstand der Eisenbahnfahrzeuge. 


Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 18. September 1917 
von Regierungs- und Baurat v. Glinski, Leipzig. 
(Mit 49 Abbildungen.) 
(Fortsetzung von Seite 51) 


Abb. 8 zeigt noch den Leerlaufwiderstand einer P,- 
Lokomotive bei Frost auf stark verwehten Schienen, mit der 
Stellung der Steuerung auf 5/6 und 7/0 Füllung ermittelt. Der 
hohe Widerstand scheint mir nicht vom Frost, sondern von den 
Schneewehen herzurühren. Auf der Abb.5 ist ein Widerstands- 
punkt eingetragen, den ich an einer G,!-Lokomoitve bei — 18° 
festgestellt habe. Er liegt auffällig niedrig. Abb.9 gibt eine Zu- 
sammenstellung der von mir festgesetzten Mittelwerte des Leer- 
laufswiderstandes für die untersuchten Lokomotiv-Gattungen. 
Der hohe Wert für die С,!- und die leichten T,,-Lokomotiven 
rührt von dem hohen Zylinderinhalt bei kleinem Triebrad- 
durchmesser her. Dies ist noch besser aus der Abb. 10 er- 
sichtlich, worauf der Unterschied zwischen Gesamtwiderstand 
und Fahrzeugwiderstand, in der oben erörterten Weise als 
mittlerer Widerstandsdruck der Luftpumpenarbeit in den 
Zylindern berechnet, in Abhängigkeit von der Zahl der 
Triebwerksumdrehungen in einer Sekunde dargestellt ist. 
Diese Werte liegen entsprechend den darin enthaltenen 
Gestängewiderständen über einem mit dem Indikator mefsbaren 
mittleren Druck. Diese Linien scheinen mir nicht unwahr- 
scheinlich. Der hohe Wert des Druckes für die G,'-L.oko- 
motiven dürfte von den vier Kuppelachsen und von den für 
den grofsen Zylinderinhalt engen Dampf- und Verbinder- 
kanälen, für die S,-Lokomotiven davon herrühren, dafs bei 
diesen ältesten Heifsdampflokomotiven die Einrichtungen für 
den Leerlauf noch weniger vollkommen sind, als bei den 
neueren Lokomotiven. 

Die Abb. 11 bis 14 stellen die Ergebnisse einiger Sonder- 
messungen dar. Ich habe versucht festzustellen, ob der 
Leerlaufwiderstand für die einzelnen Lokomotiven merkbar 
verringert wird, wenn sie nicht einzeln, sondern vor anderen 
Fahrzeugen laufen. Dazu habe ich je zwei P,- und zwei 
T,,-Lokomotiven zuerst einzeln, dann zusammengekuppelt 
ablaufen lassen. Aus den Abb. 11 und 12 ist ersichtlich, 
dafs der auf jede einzelne Lokomotive entfallende Teil des 
Leerlaufwiderstandes der zusammengekuppelten Lokomotiven 
nicht feststellbar kleiner ist als der Widerstand der einzeln 
laufenden Lokomotiven. Ich habe daher davon abgesehen, 
die an einzelnen Lokomotiven festgestellten Leerlaufwider- 
stände für Auslaufmessungen an Zügen mit Rücksicht darauf 
zu berichtigen, dats der Luftwiderstand der Lokomotive durch 
nachfolgende Wagen verringert wird. Abb. 13 zeigt Wider- 
standswerte für eine ohne Stangen laufende T,,-Lokomotive, 
die einigermafsen der Formel 


2 
1,5 x Lokomotivgewicht + 5. (10) 


entsprechen. Daher ist diese Formel auch auf die übrigen 
Lokomotiven angewendet worden. Ich hatte Gelegenheit, 
eine und dieselbe T,,-Lokomotive ohne Kolbenschieber mit 
und ohne Wasser im Kessel und in den Wasserbehältern 
sowie betriebsfähig mit Vorräten ablaufen zu lassen. Die 
Abläufe ohne Kolbenschieber fanden bei kräftigem Gegenwind 
statt, die Windgeschwindigkeit betrug etwa 20 km. Der 
Widerstand ohne Kolbenschieber liegt auffällig hoch über 
dem darunter dargestellten Widerstand ohne Stangen, auch 
unter Berücksichtigung des Gegenwindes. 

Die Werte für деп Leerlaufwiderstand der betriebs- 
fähigen Lokomotive stimmen einigermafsen gut mit der in 
Abb. 14 eingetragenen Mittelwertlinie für T,,-Lokomotiven 
überein. Es ist auffällig, dafs der Leerlaufwiderstand ohne 
Schieber für die leere Lokomotive bei 54 t Gewicht nicht 
kleiner, sondern anscheinend eher etwas grdfser ist, als für 
die mit Il t Wasser belastete Lokomotive. Auf diese Un- 
abhängigkeit des Fahrwiderstandes eines Fahrzeugs von 
seiner Belastung komme ich demnächst noch eingehend 
zurück. Dann werde ich noch weiter begründen, warum ich 
den Leerlaufwiderstand der Lokomotiven als ganz unabhängig 
von dem Gewicht der Vorräte an Wasser und Kohle an- 
gesehen habe. 


Auslaufwiderstand der Wagen. 
Grundsätzliches. 


Für den Fahrwiderstand der Wagen ist die Reibung der 
Achslager zweifellos von grofser Bedeutung. Die Reibung 
an ortsfesten Maschinenlagern ist schon vor mehr als zehn 
Jahren von Stribeck*), Lasche**) und Heimann***) sehr ein- 
gehend untersucht worden. Lasche gibt für die bei Dampf- 
turbinen üblichen Lager die Beziehung й.2.2-- 2 für mittlere 
Zapfengeschwindigkeiten an, worin и die Reibungsziffer, 2 
den Lagerdruck auf die Flacheneinheit und ¢ Ше Oelwärme 
bedeutet. Daraus folgt, dafs der Widerstand der Lagerreibung 
= const. X u X p unabhängig von der Belastung ist und dafs 
die Wärme sehr stark auf die Zapfenreibung einwirkt. Gilt 

*) Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure 1902, 5. 1341 ff. 
**) Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure 1902, 5. 1881 ff. 
4) Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure 1905, S. 1161 ff. 


das auch für die Achslager der Fahrzeuge? 
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Dann wäre die 


Verkehrslast ohne Einflufs auf den Bewegungswiderstand, 
man hätte bei Güterwagen nicht den Widerstand für die t, 
sondern für die Achse zu berechnen, und eine starke Steigerung 
des Fahrwiderstandes bei Kälte mifste erwartet werden. 


grade an den Achslagern der Wagen vorkommen. 
Wärme des Oelvorrats іп der Achsbuchse läfst sich bei 
Personenwagen leicht ohne Weiteres messen. 


Schenkel- nnd Oelwärme. 


Zunächst habe ich versucht festzustellen, welche Warme- 
Die 


Als Mafs 
für die Oelwärme zwischen Zapfen und Lagerschale steht 
nur die in der Körnerbohrung zu messende Wärme des 
Achsschenkels zur Verfügung. Da die durch die Zapfen- 
reibung erzeugte Wärme zweifellos weitaus überwiegend im 
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Aufsenwärme um so kleiner, je wärmer die Luft ist; dasselbe 
gilt von der Lagerreibung. Denn je gröfser dieser Wärme- 
unterschied ist, umso grölser ist die abgeleitete, also auch 
die durch Lagerreibung erzeugte Wärme, damit aber auch 
dieser Reibung selbst. Allerdings ist die Zahl der von mir 
ausgeführten Messungen nicht so grofs, dafs die in den 
Abb. 15 und 16 dargestellten Mittelwertlinien des Wärme- 
unterschiedes mit voller Sicherheit begründet wären. 
_ Abb. 17 zeigt, welche Abnahme der Schenkelwärme mit 
der Zeit bei 5 Messungen an stillstehenden Wagen fest. 
gestellt wurde. Vier von den fünf Messungen sind durch 
Verschubbewegungen unterbrochen worden. 

Abb. 18 gibt die Ergebnisse von Messungen an zwei 
Tagen mit recht verschiedener Aufsenwärme bei demselben 
Eilgüterzug, bei dem allerdings an beiden Tagen recht ver- 
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Schenkel nach dem Radkörper hin abfliefst, nur zum kleinsten 
Teil durch die Stirnfläche des Achsschenkels, so glaube ich 
annehmen zu können, dafs die im Körner gemessene Schenkel- 
wärme angenähert auch die Metall- und die Oelwärme an 
der Tragfläche des Lagers darstellt. 

Die Ergebnisse der Messungen an einigen Zügen bei 
verschiedener Aufsenwärme sind in den Abb. 15 und 16 
getrennt nach Personen- und Schnellzügen dargestellt. Der 
aufgetragene Wärmeunterschied zwischen Aufsenwärme und 
Wärme des Schenkels fallt offenbar ganz bedeutend mit 
steigender Aufsenwärme ab. Dagegen bleibt der Wärme- 
unterschied des Oelvorrats fast unverändert gleich, weil das 
Oel offenbar bei niedrigen Wärmegraden viel träger in den 
Umlauf durch die Tragfläche des Lagers eintritt; nur bei 
hohen Wärmegraden scheint die Oelwärme bei Schnellzügen 
merklich anzusteigen, vielleicht, weil die Schmierfähigkeit des 
Oels dann schon mangelhaft zu werden beginnt. Nach den 
Messungen ist der Wärmeunterschied zwischen Schenkel und 


schiedene Verschubbewegungen auszuführen waren, an dem 
gleichen Lager des gleichen unbelasteten Packwagens. Oben 
sind die Fahrzeiten, unten der Wärmeunterschied gegen 
die Aufsenwärme für Oelvorrat und Schenkel in Abhängigkeit 
von der durchfahrenen Strecke dargestellt. Auch hier 18 
der Wärmeunterschied gegen Aufsenwärme für den Oel- 
vorrat bei beiden Fahrten nicht nennenswert verschieden, 
dagegen für den Schenkel bei geringer Aufsenwärme wesentlich 
höher als bei hoher Aufsenwärme. Die Schenkelwärme scheint 
bei Personen- und Schnellzügen, solange die Lager kalt gehen, 
etwa zwischen 20 und 50° Celsius zu liegen, bei Durchgangs- 
güterzügen wahrscheinlich etwa in gleicher Höhe, bei Orts- 
güterzügen infolge der nach Abb. 17 recht kräftigen Abkühlung 
während des Stillstandes wohl erheblich tiefer. 

Alle diese Zahlen gelten bei den Zügen des Personen- 
verkehrs für Teerfetöl. Daher zeigen die Messungen den 
Einflufs der Aufsenwärme für einen weiten Wärmebereich 


| rein, während bei Mineralöl die Verwendung von Sommer- 
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und Winteröl das Bild beeinflussen würde. Durch Vergleichs- 
messungen bei 20° und etwas mehr Aufsenwärme, wobei die 
gleichen Schenkel in denselben Zügen nacheinander mit 
Mineralöl und mit Teerfettöl geschmiert wurden, ist fest- 
gestellt worden, dafs der Wärmeunterschied für Teerfettöl 
bei dieser Wärme merklich geringer ist als für Mineralöl. 
Bei hoher Wärme und bei strenger Kälte scheint das Teer- 
fettöl dagegen ungünstiger zu sein. 


Einflufs der Belastung. 


Den Einflufs der Belastung auf den Auslaufwiderstand 
der Wagen habe ich an einem 9,3 t schweren dreiachsigen 
Wagen nachgeprüft, der Kranbelastungsgewichte trägt, und 
den ich leer und mit 12,5t Last mehrmals habe ablaufen 
lassen. Abb. 19 zeigt den Wagen, Abb. 20 die Strecken- 
verhältnisse und die Geschwindigkeiten für die Abläufe eines 


Auslaufmessungen ar 6/76/77 kranbelasiungswagen 


leer und mt 7256 Last 
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Tages, Abb. 21 die berechneten Auslaufwiderstände, unten 
für die Messungen nach Abb. 20, oben für einen anderen 
Tag. Die vollen Kreise gelten für den belasteten, die anderen 
für den leeren Wagen. Der Widerstand des leeren Wagens 
ist nicht kleiner als der des belasteten Wagens. Das ist 
sehr auffällig. Denn wenn schon die Lagerreibung unab- 
hängig von der Belastung ist, so sollte doch die rollende 
Reibung mit der Belastung wachsen. Es hat indes den 
Anschein, als ob der Luftwiderstand der Endstirnwand beim 
beladenen Wagen geringer war als beim leeren, wodurch 
vielleicht ein Mehr an der rollenden Reibung ausgeglichen 
wurde. Die Messungsergebnisse der beiden Tage weichen 
nicht merklich von einander ab, obwohl der Wind an beiden 
Tagen recht verschiedene Stärke hatte. Es scheint mir 
wahrscheinlich, dafs an dem Mefstage mit schwachem Wind, 
an dem die Aufsenwärme niedrig war, der geringere Luft- 
widerstand durch gröfsere Lagerreibung ausgeglichen wurde. 

Wie der Bewegungswiderstand der Wagen von der 
Belastung abhängt, ist meines Wissens sonst noch nicht 
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eee 


eingehend untersucht. Leitzmann*) gibt nach Versuchen mit 
60 Achsen offener Güterwagen von 251 t Eigengewicht, die 
er leer und mit 450 t Last ablaufen liefs, den Widerstand 


2 
der leeren Wagen zu 2,4 + =, also für 30 km Geschwin- 
digkeit zu rd. 1050 kg bei 251 t, den der beladenen Wagen 


у? 
zu 1,1 + 2006: also wieder für 30 km Geschwindigkeit zu 


1090 kg bei 701 t an. Bei einer Geschwindigkeit von 33,4 km 
ist der Widerstand für beide Fälle genau gleich. Auch nach 
diesen Messungen bleibt also eine erhebliche Last ohne 
nennenswerten Einflufs auf den Fahrwiderstand. 


Trifft das allgemein zu, was nach den Erfahrungen des 
Betriebes mit der Beförderung von Leerzügen nicht unwahr- 
scheinlich ist, dann sollte man den Fahrwiderstand der Güter- 
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züge nicht auf die t des Zuggewichts, sondern auf die Achse 
beziehen. Diese Erwägungen und Versuchsergebnisse scheinen 
mir auch zu rechtfertigen, dafs ich den Wert des Leerlauf- 
widerstandes der Lokomotiven als unabhängig vom Gewicht 
der Vorräte angenommen habe. 


Auslaufwiderstand von Güterzügen. 


Nach den Ergebnissen meiner Auslaufmessungen an 
20 Güterzügen, die in den Abb. 22 bis 24 bezogen auf eine 
Tonne, auf eine Achse und auf einen Wagen wiedergegeben 
sind, scheint es mir in der Tat richtiger, den Widerstand von 
Güterwagen nach der Anzahl der Achsen zu berechnen. Die 
durch Doppelkreise bezeichneten, für Leerzüge giltigen Werte 
zeigen, dafs die Rechnung vorwiegend nach dem Zuggewicht 
sich von der Wirklichkeit recht weit entfernt hält. Wenn 
sie richtig wäre, müfsten die Werte für Leerzüge in der 


*) Leitzmann und у. Borries, ‘heoretisches Lehrbuch des Lokomotiv: 
baues, 5. 351. 
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Ausladfwiderstand in Güterzugen laufender Wagen 
7040 durchschmitflich =.48 Wagen, 100 Achsen und 7922 
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Auslaufwiderstand in Personenzugen laufender Wagen 
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Darstellung nach dem Gewicht ein wenig über, in der Dar- 
stellung nach Achsen und Wagen erheblich unter dem 
Durchschnitt liegen. Sie liegen aber durchweg über dem 
Durchschnitt, auf die t bezogen weit überwiegend hoch über 
den anderen Werten. Die einzelnen Werte für den Auslauf- 
widerstand von Güterzügen weichen besonders in der Abb. 22 
erheblich von einander ab und lassen keine bestimmte Be- 
ziehung zwischen Geschwindigkeit und Widerstand eindeutig 
erkennen. In der Abbildung 22 ist der Fahrwiderstand für 
l 6 nach der Formel von Strahl für eine ideelle Luftfläche 
von 1 qm berechnet, eingetragen. Diese Rechnung liefert 
offenbar im Durchschnitt zu hohe Werte. Daher ist noch 
eine für einen Grundwiderstand von 1,5 statt 2,5 kg/t be- 
rechnete Linie in Abb. 22 wiedergegeben, die sich den 
Versuchsergebnissen besser anpafst. Aber auch diese Linie 
stimmt mit den Versuchsergebnissen wenig befriedigend über- 
ein. Eine durch den Nullpunkt des Koordinatensystems 
gehende Grade scheint mir den Mittelwert der Versuchs- 
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se 


einzelnen Werte noch mehr von einander ab als bei Gater. 
zügen. Gegenüber den іп den Abb. 25 bis 27 wieder. 
gegebenen Widerstandswerten nach der mit einer ideellen 
Luftflache von 1 qm für jeden Wagen durchgerechneten 
Formel von Strahl weichen einzelne Zahlen aufserordentlich 
stark ab. Die gleiche Rechnung ist noch mit einem Grund. 
widerstand von 2,0 statt 2,5 kg/t durchgeführt und dargestellt, 

Die Züge bestanden vorwiegend aus drei-, zum kleinen 
Teil auch aus zwei- und vierachsigen Wagen. Das mittlere 
Gewicht einer Achse und eines Wagens schwankt bei 
Personenzügen wenig, bedeutend weniger als bei Güterzügen. 
Daher ist es hier nur eine Frage der Zweckmäfsigkeit für die 
Durchführung von Rechnungen, ob man den Widerstand auf 
die t, die Achse oder den Wagen bezieht. Då man den 
Widerstand am häufigsten für Steigungen zu berechnen 
Anlafs hat, scheint es mir am bequemsten, den Widerstand 
für Personenwagen auf das Wagengewicht zu beziehen. Die 
aus den Messungen berechneten Werte weichen so stark 


Auslaufwiderstand vierachsiger Personenwagen 
7Zug durchschnittlich =872 Wagen, 34 7& Achsen und 336 t 


IrAg/t 


Abb. 28° 
о 
o? о S + 
г deii 
5 о S 
Lu o 
A |oo o 
Ы wee "ei о 
27 о = 
жен. мі 2 9 о 
ы 2” o i 
“ ее в о S 
iS 2 _— Go| ° о 
Җ о 
N 
S 
© 
L 
S7 
> 
р 
0 70 20 30 40 50 60 70 40 90 700%т 
-—~falrgeschwindighert 


ergebnisse nach Abb. 23 besser darzustellen. Danach hätte 
man den Fahrwiderstand der Güterzüge in kg für eine Achse 
zu 0,55 X V anzunehmen. Für diese Beziehung und für die 
angegebene durchschnittliche Zusammensetzung der Mefsztige 
sind die Widerstandswerte, bezogen auf die t und den Wagen 
ermittelt und in Abb. 22 und 24 dargestellt. Mit diesen 
Mittelwert-Graden für den Auslaufwiderstand der in Güter- 
zügen laufenden Wagen wird weiterhin gearbeitet werden. 

Soweit mir bekannt, findet man in der englischen und 
amerikanischen Literatur Widerstandsformeln, die nur die 
erste Potenz von V enthalten. 

Für die Formel W = const. x V lafst sich auch eine 
physikalische Begründung denken. Nach den Versuchen von 
Stribeck scheint die Lagerreibung für mäfsige Geschwindig- 
keiten der Formel W = — a+ b. V — с. V’ zu entsprechen. 
Das Glied — a könnte sich angenähert gegen die rollende 
Reibung, das Glied — с. V? gegen den Luftwiderstand aufheben. 


Auslaufwiderstand von Personenzügen. 


Die Abb. 25 bis 27 geben die Ergebnisse von Auslauf- 
messungen an 25 Personenzügen wieder. Hier weichen die 
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von einander ab, dafs man annehmen mufs, der Fahrwider- 
stand hänge noch von manchen anderen Einflüssen aufser 
der Geschwindigkeit stark ab. Um diese Frage zu klären, 
werden später die Werte der Abb. 25, soweit sie für Geschwin- 
digkeiten zwischen 49 und 61 km gelten, noch weiter bear- 
beitet werden. Innerhalb so enger Geschwindigkeitsgrenzen 
verschwindet der Einflufs der Geschwindigkeit zur Genüge. 


Auslaufwiderstand von Schnellzügen. 


Abb. 28 und 29 geben die an 25 Schnellzügen ermittelten 
Werte des Auslaufwiderstandes wieder. Da die Werte für 


‚einen Wagen viermal so hoch sind, wie für eine Achse, · 


habe ich sie nicht aufgetragen. Die eingetragenen Wider- 
standslinien sind wieder nach Strahl und mit einer kleinen 
Verringerung des Grundwiderstandes berechnet. Für weitere 
Untersuchungen sind die im Geschwindigkeitsbereich von 
64 bis 76 km gelegenen Werte der Abb. 28 ausgewählt. 


Einflufs der Aufsenwärme. 


Die grofsen Unterschiede in den gemessenen Auslaul- 
widerständen legen die Frage nach den,Ursachen nahe. 
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Nach den Erfahrungen des Betriebsdienstes und nach neueren Unterschiede im Fahrwiderstand bei verschiedener Luftwärme, 
Veröffentlichungen des internationalen Eisenbahn-Kongrefs- wie die Abb. 30 bis 32 sie zeigen, sich nicht auch deutlich 
Verbandes über amerikanische Versuche*) habe ich in erster im Kohlenverbrauch der Dampflokomotiven spiegeln. Zu- 
Linie den Einflufs der Aufsenwärme nachgepriift. Da mir nächst ist ja nun darauf hinzuweisen, dafs in der Regel die 
die Abhängigkeit des Fahrwiderstandes von der Luftwärme Verwendung von Sommeröl und Winteröl das Bild erheblich 
schon seit einer Reihe von Jahren aufgefallen ist, habe ich beeinflufst. Dazu kommt, dafs der Kohlenverbrauch nicht 
bei allen Auslaufmessungen die Aufsenwärme vermerkt, nur vom Fahrwiderstand des einzelnen Fahrzeugs abhängt. 
meistens auf Grund einer Messung, manchmal nach Schätzung. Immerhin ist wohl allgemein der Verbrauch im Juni und 

In den Abb. 30 bis 32 ist der Auslaufwiderstand in Juli, in den wärmsten Monaten, besonders niedrig, im Januar 
Abhängigkeit von der Luftwärme dargestellt, für Schnell- und und Februar, den kältesten Monaten, besonders hoch. Doch 
Personenzüge bezogen auf l t in den oben angegebenen sind die Unterschiede nicht so grofs, wie man es nach 


engen Geschwindigkeitsgrenzen, für Güterzüge durch das den Abb. 30 und 31 erwarten möchte. 
Verhältnis des wirklichen Widerstandes’ für eine Achse zu , 

dem angenommenen Mittelwert von 0,55 - V für eine Achse. Einflufs des Windes. 
Bei den einzelnen Werten sind auch Angaben über den Wind Während wir über den Luftwiderstand eines einzelnen 
gemacht, der durch einen Pfeil dargestellt ist. Die Wind- | Fahrzeuges durch die Versuche der Studiengesellschaft für 
richtung im Verhältnis zur Fahrrichtung ist durch die Pfeile | elektrische Schnellbahnen*) und von Frank **) gut unterrichtet 
unter der Annahme wiedergegeben, dafs der Zug in der sind, ist die Einwirkung des Windes bei verschiedener Stärke 


Auslaufwiderstand bei verschiedener Aufsenwarme 
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positiven Richtung der Abscissenachse, also in den Abbildungen und Richtung auf einen langen Zug noch wenig durchforscht. 


von links nach rechts fahrt. Fir die Wagen des Personen- Aus den Abb. 30 bis 32 läfst sich der Einflufs des Windes 
verkehrs ist aufserdem durch grofse Kreise, die für Mineralöl nicht besonders deutlich erkennen. Die Werte für Windstille 
gelten, und durch kleine Kreise für Teerfettöl die Art der liegen nicht besonders tief, sondern sind um den Mittelwert 
Schmierung bezeichnet. angenähert ebenso verteilt, wie die bei Wind gemessenen 

Die Abb. 30 bis 32 zeigen eine recht starke und recht Werte. Nur bei den Angaben der Abb. 32 kann man deutlich 
deutlich ausgeprägte Abhängigkeit des Fahrwiderstandes von erkennen, dafs der Gegenwind den Widerstand steigert, der 


der Luftwärme. Wider Erwarten zeigt sich kein wesentlicher Mitwind ihn verringert. Meine Messungen sind aber für 
Unterschied je nach dem verwendeten Oel. Ich habe zwar Schlüsse über den Einflufs des Windes nicht sehr beweis- 
Mittelwertlinien eingetragen, möchte aber davon absehen, kräftig, weil ich die Auslaufmessungen vorwiegend bei Wind- 
aus den Darstellungen Zahlen abzuleiten. Dafür scheint mir stille oder schwachem Winde ausgeführt habe, um Ergeb- 
die Anzahl meiner Messungen nicht grofs genug. Aufserdem nisse zu erhalten, die nicht stark beeinflufst sind von der 
hängt das Ergebnis auch zweifellos sehr stark von den doch nur sehr unsicher zu bestimmenden und in Rechnung 
Eigenschaften des verwendeten Oeles ab. Jedenfalls sollte zu stellenden Stärke und Richtung des Windes. 

man bei jedem Versuch und bei jeder Mitteilung über den In den Abb. 33 bis 35 sind die Ergebnisse von Auslauf- 
Fahrwiderstand der Fahrzeuge die Aufsenwärme feststellen versuchen an Zügen aus Güterwagen dargestellt, die bei 
und angeben. Es liegt nahe, zu fragen, ob denn so grolse Een 

СЕ ”) Berichte der Studiengesellschaft über die Versuchsfahrten. Vgl. auch 

*) Bulletin des internationalen Eisenbahn -Kongrefs-Verbandes 1913, Annalen 1906, Bd. 58, Nr. 696. 


S. 164 ff. **) Annalen der Physik 1905, S. 464 ff. 
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Abnahmefahrten mit elektrischen Lokomotiven auf einer die wirksame ideelle Luftflache, so kommt man auf rd. 1/5 qm 
Strecke bei Wind hin- und hergefahren wurden. Die stark was mit den Angaben von Frank gut übereinstimmt. Da ich 


die Windgeschwindigkeit stets nur unsicher schätzen, nie 
genau messen konnte, bin ich nicht in der Lage, über den 
Einflufs des Windes genauere Angaben zu machen. Im all. 
gemeinen habe ich den Eindruck gewonnen, dafs man von 


ausgezogene gestrichelte Linie stellt den Mittelwert der 
Auslaufmessungen an Güterzügen nach Abb. 24 dar, die 
schwächeren Linien sind als Mittelwerte der jeweilig berech- | 
neten Auslaufwiderstande mit oder gegen Wind eingetragen, 


ШЛ aes Windes aufden Auslaufwiderstanad 
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soweit mehrere zusammenhängende Werte vorhanden sind. 
Die Messungsergebnisse bestätigen nicht die bei denLokomotiv- 


führern allgemein verbreitete Ansicht von der besonders, 


starken Wirkung des Seitenwindes, reichen aber naturgemäfs 
auch nicht aus, sie zu widerlegen. Berechnet man unter 
der Annahme einer geschätzten Windgeschwindigkeit von 
25 km für Abb. 34 bei einer Fahrgeschwindigkeit von 40 km 
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der Wirklichkeit erheblich abweicht, wenn man nur mit einem 
von der Geschwindigkdit unabhängigen Grundwiderstand und 
mit dem Luftwiderstand rechnet. Dann müfste дег Gegen- 
oder der Mitwind auf den Fahrwiderstand viel mehr ein- 
wirken, als er es mir zu tun scheint. Auch die Wirkung 
der übrigen Beiträge zum Widerstand wächst anscheinend 
mit der Geschwindigkeit erheblich. (Schlufs folgt.) 


Ein gemeinsames Ziel der Eisenbahnen Europas nach dem Kriege. 
Von Ernst Weddigen, Kgl. Regierungs- und Baurat a D., Breslau " 


Der Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen hat im 
Jahre 1898 ein Preisausschreiben betreffend die Einführung 


bessere Ausnützung des Wagenparks oder schnellerer 
Wagenumlauf, Verringerung der Bedienungsmannschaft. 


selbsttätiger Mittelpufferkupplung der Eisenbahnwagen ver- 4. Stofskraftleitung durch den Systemschwerpunkt, also 
anstaltet. gröfsere Lebensdauer des Fuhrparks. 
Es sollten hierdurch die Vorteile, die die Eisenbahnen 5. Lösen der Kupplung von der Wagenseite, also Ver- 


Amerikas sich durch die Einführung der Janney-Central- 
kupplung erworben hatten, auch den Eisenbahnen des Vereins 
zu gute kommen. Diese Vorteile, die die gewünschte selbst- 
tätige Mittelpufferkupplung, denn als solche stellt sich die 
Janneykupplung dar, vor der jetzt benutzten Spindelkupplung 
hat, sind vor allem folgende: | 
1. Mehrfache Widerstandskraft derselben. Infolgedessen 
bessere Ausnutzungsmöglichkeit der Zugkraft. Gröfsere 
Sicherheit gegen Zugtrennungen u. a. 


minderung der Unglücksfälle der Kupplermannschatft. 
Was jeder einzelne dieser Vorteile und was die Ge- 
samtheit derselben für den Eisenbahnbetrieb bedeutet, 
ist allen Fachleuten genügsam bekannt. Auf mancher- 
lei Weise ist vorgeschlagen worden, einzelne der Vor- 
teile, z. B. den schnelleren Wagenumlauf, zu erreichen, 
doch ohne Erfolg. Die Vorteile sind nur durch die 
neue Kupplung zu erreichen. 
Um zum Ziele zu kommen, wurden nicht nur von den 
Verwaltungen des Vereins, sondern z. B. auch von den 


2. Geringere Längenausdehnung. Demgemäfs kleinerer | 
Bewegungswiderstand der Schnellzüge, bessere Aus- russischen Bahnen eingehende Versuche gemacht, denn die 
nützung der Gleis- und Verladeanlagen und Verringe- Hauptschwierigkeit bestand darin, eine Vorrichtung zu finden, 
rung der Kosten derselben bei Neubauten. die den Uebergang von der einen zur anderen Kupplungsart 

3. Selbsttätiges Kuppeln der Wagen. Infolgedessen Verrin- ohne wesentliche Betriebsstörung erlaubte. Bei diesen Ver- 


gerung der Zeit für das Rangieren der Züge, also auch 


%) Der Verfasser ist inzwischen verstorben. 
% 


- suchen zeigte sich Ше preufsische Verwaltung insofern am 


erfolgreichsten, als es ihr gelang, einige von mir unter Mit- 
wirkung des Herrn Joh. Grimme vom Bochumer Verein 
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sowie der Firma Fried. Krupp in Essen angegebene Vorrich- 
tungen im Probebetriebe soweit zu verbessern, dafs nicht nur 
Güterzüge, sondern auch Schnellzüge zwischen Berlin—Cöln, 
später Hamburg—Cöln jahrelang mit ihr gefahren werden 
konnten. Die mit den Versuchen beauftragten Direktionen 
Altona und Saarbrücken berichten noch im Jahre 1910 der 
(ären Techniker-Versammlung des Vereins Deutscher Eisen- 
bahn-Verwaltungen von dem „günstigen Ergebnis“ der Ver- 
suche mit Schnellzügen und dem „ÄAufhören aller Schwierig- 
keiten im Betriebe“ der Güterzüge. 

Trotzdem beschliefst die entscheidende Hauptversamm- 
lung des Vereins im selben Jahre, dafs die Versuche des 
Vereins einzustellen sind, „weil der gröfste Teil der Ver- 
waltungen keine allen Anforderungen entsprechende Vor- 
richtung gefunden habe.“ 


gangserzeugnis zur Friedenswirtschaft willkommen sein, und v 
es ist einleuchtend, dafs дег Arbeiterüberschufs, der nach | 
Rückkehr der Heere von der Front eintreten wird, nicht so 
schwer ins Gewicht fallen kann, wenn die Stahlwerke ihm 
die Massenlieferungen der Kuppelköpfe entgegenhalten können. 

Und wer soll diese Massenlieferungen bezahlen? 


Es ist wohl nicht mehr wie billig, dafs die Parlamente 
der Staaten, die die Dienste der Eisenbahnen im Kriege he- 
ansprucht haben, auch die Wiederherstellung derselben in 
den wünschenswerten Zustand unterstützen und aus dem 
Rest ihrer Milliarden-Kriegsanleihen auch nach dem Kriege | 
einige Millionen, für Preufsen z.B. 150 bis 200 Millionen, für ы 
die Aufträge der Bahnen an die Industrie zur Verfügung 
halten. 

Es würde diese Unterstützung der Eisenbahnen durch 
den Staat ein Gegenstück haben in der erfolgten Unterstützung ~ 
des Schiffbaues. Für das Allgemeinwohl ist die gröfste e 
Leistungsfähigkeit beider gleich notwendig und kann die Not- 
wendigkeit der Unterstützung nicht bezweifelt werden, wo 
beide durch den Krieg stark gelitten haben. Es könnte sogar 
an Rückerstattung der Unterstützung schon nach wenigen 
Jahren gedacht werden, denn nach Einführung der neuen 


% 


ständnis las, und so wurde auch im Reichstag eine bezügliche 
Anfrage an den Präsidenten des Reichseisenbahnamtes ge- 
richtet, der jedoch ausweichend antwortete.*) Bezeichnend 
ist jedoch folgende Wendung іп der Antwort des Präsidenten: 
„dafs Deutschland durch seine Lage in der Mitte Europas 
auf seine Nachbarn mehr Rücksicht nehmen müsse.“ 


Nach den Erfahrungen des Weltkrieges ist der Gedanke 
naheliegend, dafs diese Rücksicht militärischer Natur war, 
denn technischer Natur konnte sie nur in beschränktem Mafse 
есіп, da ja die ganze Ostseite Deutschlands infolge der grö- 
iseren russischen Spur hierbei nicht in Betracht kommen 
konnte. Doch unter dem militärischen Gesichtspunkte findet 
das Verhalten des Präsidenten zwanglos seine Erklärung, wie 
im Folgenden noch näher ausgeführt werden soll. 

Die Vorbereitungen, die das Auswechseln der beiden 
Kupplungsvorrichtungen bedingt, erfordert einige Jahre Ueber- 
gangszeit, in der der Wagenpark zwar für den gewöhnlichen 
Betrieb seine Leistungsfähigkeit behält, für eine Mobilmachung 
jedoch die Aufwendung grölserer Kräfte erfordert, als vielleicht 
zur Verfügung stehen. Da kriegerische Verwickelungen seit 
1909 täglich eintreten konnten, da die Spannung zwischen 
den Mächten nach dem erzwungenen Rückzug Rufslands in 
der bosnischen Frage unbestreitbar blieb, so mufste zu aller- 
erst die Eisenbahnverwaltung alles vermeiden, was ihre Lei- 
stungsfähigkeit für den Krieg vermindern könnte, und da ein 
solcher Grund niemals öffentlich angegeben werden kann, 
war die geschilderte ausweichende Antwort des Reichs-Eisen- 
bahnamtes die einzig mögliche. 

Es fragt sich nun, ob bei der jetzt bevorstehenden Neu- 
ordnung der europäischen Verhältnisse nicht die Möglichkeit 
vorliegt, die von allen Völkern erstrebte, aber aus gegensei- 
tiger Vorsicht niemals ausgeführte Einführung der selbsttätigen 
Mittelpufferkupplung bei den wirtschaftlichen Vereinbarungen 
des Friedens mit vorzusehen. 

Der jetzige Augenblick ist vielleicht der einzige, der die 
Möglichkeit bietet, den lange empfundenen Nachteil des viel- 
staatigen Europas gegen den amerikanischen Weltteil auszu- 
gleichen. 

Wie segensreich würde es sein, wenn sich die Industrie 
der feindlichen Länder, die bis jetzt nur de Geschosse zur 
gegenseitigen Vernichtung hergestellt hat, sich wieder auf ein 
gemeinsam erstrebtes Ziel zusammenfände und den Stahlgufs 
anstelle in Form von Granaten, in Form von Kuppelköpfen 
in derselben Massenherstellung zur Verbesserung des euro- 
päischen Verkehrs zur Verfügung stellte. 

Manchem Stahlwerk würden solche Aufträge als Ueber- 


*) Siehe Verkehrstechnische Woche v. 1. 7. 1911. 


Dieser Beschlufs mufste jedem auffallen, der ihn mit Ver- 


Kupplung werden Ersparnisse auf allen durch die Kupplung 


verbesserten Punkten eintreten. Diese Ersparnisse sind rechne- 


risch festgelegt und übertreffen die obigen Ausgaben, so dafs 
ein geldlicher Mifserfolg ausgeschlossen ist. 


Die Vereinbarungen bei den wirtschaftlichen Friedens- 
verhandlungen würden sich nun folgendermafsen gestalten 
können: 


l. Die Notwendigkeit des Uebergangs zur selbsttätigen 
Mittelpufferkupplung wird in Anbetracht der eingangs 
erwähnten, auf andere Weise unerreichbaren Vorteile 
anerkannt. 

2. Zwecks Erzielung möglichst gleichzeitiger Auswechse- 
lung wird ein zwischenstaatliches Wagenkupplungsamt 
geschaffen, welches zweckmäfsig aus den Mitgliedern 
der bisherigen internationalen Eisenbahnkonferenz her- 
vorgeht. 

3. Die Geldmittel werden durch eine europäische Eisen- 
bahnkasse, die von den Staaten der internationalen 
Eisenbahnkonferenz nach der Anzahl der in jedem 
Staat vorhandenen Wagen aufgefüllt wird, und die 
durch Beauftragte des neuen Wagenkupplungs-Amtes 
verwaltet wird, den Bahnverwaltungen überwiesen. 

4. Die Einzelheiten der Auswechselung (siehe Handbuch 
des Eisenbahnmaschinenwesens у. К. у. Stockert, 
Band 1, Seite 493) sind vom Kupplungsamt im Benehmen 
mit den Einzelverwaltungen zu regeln. — | 


Die Sparsamkeit mit Geldmitteln für Neuanlagen, mit 
Menschen- und Maschinenkraft wird das Wesen der Volks- 
wirtschaft für viele Jahre nach dem Kriege sein. Durch Ein- 
führung der selbsttätigen Mittelpufferkupplung in ganz Europa 
werden die Eisenbahnen dieses Erdteils sparsam wirtschaften 
können und sich dann ebenfalls die Vorteile verschaffen, die 
die Bahnen des neuen Weltteils vor ihnen voraus haben. 
So werden sie eher imstande sein, den schweren Wettbe- 
werb der nächsten Jahre im günstigen Sinne für Europa zu 
beeinflussen. 

Wie vorteilhaft kann es schliefslich wirken, wenn in den 
Friedensverhandlungen einmal ein Punkt auftaucht, der für 
alle Völker Europas gleich erstrebenswert ist und der ihnen 
wieder vor Augen führt, dafs sie Völker desselben Erdteils 
sind, die in gemeinsamen Fragen zusammenhalten müssen. 


Verschiedenes. 


Ernennung zum Or.: Yung. Dem Direktor der Julius Pintsch A.-G., 
Carl Schaller, Südende, wurde von der Technischen Hochschule Karls- 
ruhe, Elektrische Abteilung, der Grad eines 2r.:,}tg. ehrenhalber verliehen. 


Dr. Wilhelm Beumer, der im Herbst auf eine ununterbrochene 
25 јаһгіре parlamentarische Tätigkeit im preuisischen Abgeordnetenhaus 
zurückblickt, beging vor kurzem seinen 70. Geburtstag. Im Jahre 1887 
zum geschäftsführenden Vorstandsmitglied des Vereins zur Wahrung der 
gemeinsamen wirtschaftlichen Interessen in Rheinland und Westfalen und 
der Nordwestlichen Gruppe des Vereins Deutscher Eisen- und Stahlindustrieller 
berufen, übernahm er gleichzeitig die Schriftleitung der Zeitschrift „Stahl 
und Eisen“. Hiermit begann er eine immer gröfseren Umfang annehmende 
Tätigkeit, die ihn zu einem einflufsreichen Führer des gesamten deutschen 
Wirtschaftslebens machte. Möge es ihm vergönnt sein, seine vielseitige 
Tätigkeit noch lange weiter auszuüben und möge sein innigster Wunsch, 
für den er sich stets kräftig eingesetzt hat, in Erfüllung gehen, die 


Erringung eines deutschen Friedens, die Erhaltung der deutschen Welt- 
geltung. 


Die 48. Hauptversammlung des Vereins Deutscher Eisen- 
gielsereien und die 26. Versammlung Deutscher Giefsereifachleute findet 
am 20. und 21. September 1918 in Wiesbaden statt. 


Der Verein Deutscher Eisenhüttenleute hielt am 14. April 1918 
in Düsseldorf seine vierte Kriegstagung ab. Die Versammlung erfreute 
sich eines aufserordentlich zahlreichen Besuchs von Mitgliedern und Gästen. 
Der Vorsitzende, Herr Generaldirektor Vögler, Dortmund, erstattete den 
Geschäftsbericht. Die Hauptversammlung beschlofs, Herrn August Thyssen 
zum Ehrenmitgliede und Herrn Kommerzienrat Әт. ид. Е. Springorum 
zum Ehrenvorsitzenden des Vereins zu ernennen. Letzterem wurde aufser- 
dem «іс Karl-Lueg-Denkmünze zuerkannt. Geheimer Bergrat Professor 
Dr. P. Krusch, Berlin, hielt einen Vortrag über den Anteil der deutschen 
Erzlagerstätten an der Versorgung der heimischen Eisen- und Stahlindustrie 


62 [Nr. 990] 


und Herr Berginspektor Dr.-{jng. Н. E. Böker sprach über den Kohlen- 
reichtum der einzelnen Erdteile und im besonderen der Kohlenbestande 
Europas. Beide Vorträge fanden grofsen Beifall. 


Bekanntmachung, betreffend die Verlängerung der Prioritäts- 
fristen in Schweden. Vom 23. August 1918. Auf Grund des $ 1 Abs. 2 
der Verordnung des Bundesrats, betreffend die Verlängerung der im Artikel 4 
der revidierten Pariser Uebereinkunft zum Schutze des gewerblichen Eigen- 
tums vom 2. Juni 1911 vorgesehenen Prioritatsfristen, vom 7. Mai 1915 
(Reichs-Gesetzbl. S. 272) und im Anschlufs an die Bekanntmachung vom 
20. August 1917 (Reichs-Gesetsbl. S. 728) wird hierdurch bekanntgemacht, 
dafs in Schweden für Patente die bezeichneten Fristen zugunsten der 
deutschen Reichsangehörigen weiter bis zum 31. Juli 1919 verlängert sind. 


Bekanntmachung, betreffend die Verlängerung der Prioritäts- 
fristen in Norwegen. Vom 19. August 1918. Auf Grund des $ I Abs. 2 
der Verordnung des Bundesrats, betreffend die Verlängerung der im Artikel 4 
der revidierten Pariser Uebereinkunft zum Schutze des gewerblichen Eigen- 
tums vom 2. Juni 1911 vorgesehenen Prioritatsfristen, vom 7. Mai 1915 
(Reichs-Gesetzbl. S. 272) und im Anschlufs an die Bekantmachung vom 
5. Februar 1918 (Reichs-Gesetzbl. S. 74) wird hierdurch bekanntgemacht, 
dafs in Norwegen für Patente die bezeichneten Fristen zugunsten der 
deutschen Reichsangehörigen weiter bis zum 31. Dezember 1918 verlängert 
sind. 

Die Ausnutzung der Wasser«rafte in Frankreich. Die infolge 
des Krieges eingetretene Kohlenknappheit hat den Franzosen die Ausdehnung 
der Nutzbarmachung der Wasserkräfte nahe gele 4. So schreibt „Le Matin“ 
vom 10. Aug., dafs die zu Anfang des Krieges nutzbar gemachten Wasser- 
krafte von etwa 800 000 PS bis Anfang dieses Jahres auf etwa 1 500 000 PS 
gestiegen seien. Die hierfür in den verschiedenen Industrien angelegten 
Kapitalien haben im Juli 1914 insgesamt ungefähr 400 Millionen Fr, am 
1. Januar 1918 dagegen rund 1,2 Milliarden Fr betrazen. Die gesamten 
nutzbar zu machenden Wasserkräfte Frankreichs werden auf 9 Millionen PS 
geschätzt. 


Die Eisen- und Stahlindustrie Grofsbritanniens im Jahre 1917. 
Nach „Svensk Export“ Juniheft 1918 wird die Eisenerzförderung Grofs- 
britanniens für das Jahr 1917 auf 14 372 080 t gegen 13 760 123 t im 
Jahre 1916 geschätzt. Die Steigerung beträgt also rd. 600 000t. Eine 
vorläufige Schätzung der Roheisenerzeugung im Jahre 1917 ergibt 9 420 254 t 
gegen 9 047 983 t im Jahre 1916. Die Stahlerzeugung beträgt 9 751 328% 
gegen 9 198 457 е im Vorjahre. —G— 


Elektrischer Betrieb auf italienischen Staatsbahnen. Wie die 
Zeitschr. „Elektrotechnik und Maschinenbau“ berichtet, sollen demnächst 
weitere Linien für den elektrischen Betrieb eingerichtet werden, insbesondere 
die den Apennin durchquerenden Staatsbahnen und andere besonders viel 
benutzte Strecken, so die Poretta-Bahn, die neue Schnellzugverbindung von 
Florenz nach Bologna, die Linie von Rom über Castellamare nach Adriatico, 
von Neapel nach Foggia, von Ovado nach Genua und schliefslich die im 
Bau befindliche Linie Ventimiglia-Cuneo. Ferner kommt die Fertigstellung 
des elektrischen Betriebes der Hauptlinie Modane-Genua, die bereits zwei 
elektrische Teilstrecken besitzt, in Frage. Weiter wird der Plan erwogen, 
die Schnellzugverbindung von Neapel nach Rom elektrisch zu betreiben; 
für die Teilstrecke Bussoleno-Ronco sind die Vorarbeiten bereits durchgeführt. 


Uebergangsmaßnahmen und Hochschulreform. Die Uebergangs- 
zeit wird an unsere deutsche Technik und Industrie grofse Anforderungen 
stellen; es gilt, den Betrieb auf die neue Friedenswirtschaft umzuleiten und 
die Kriegserfahrungen wissenschaftlich zu verwerten. Hierfür sind vor 
allem wissenschaftlich gründlich durchgebildete Ingenieure in gröfserer 
Zahl erforderlich; der akademisch-technische Nachwuchs erscheint jedoch 
sehr gefährdet, da eine ganze Anzahl von Studierenden aus wirtschaftlichen 
oder anderen Gründen ihr Studium nicht vollenden können. Um den daraus 
entstehenden Schädigungen entgegenzuwirken, müssen wir unseren Kriegs- 
teilnehmern bei der Wiederaufnahme ihrer Studien alle zulässigen Er- 
leichterungen gewähren, weil sonst der hohe Stand unserer deutschen 
Technik gefährdet wird. 

Diese Forderung vertritt der Deutsche Ausschufs für Tech- 
nisches Schulwesen, in dem die führenden Persönlichkeiten der deut- 
schen Technik und Industrie, wie auch die Hochschullehrer vereinigt sind, 
in einer an die Unterrichtsverwaltungen gerichteten Eingabe. Er hält es 
für besonders wichtig, dafs den Hochschulen, um den wechselnden Bedürf- 
nissen der Uebergangszeit Rechnung tragen zu können, bei der Hand- 
habung der Prüfungsbestimmungen möglichst Freiheit gewährt werde; er 
fordert hinreichende Geldmittel zum Ausbau des Lehrkörpers der Hoch- 
schulen und zur Gewährung reichlicher Stipendien an begabte Studierende. 
Auch die Heeresverwaltung kann durch frühzeitige Entlassung der Lehr- 
krafte und Studierenden die rasche Wiederaufnahme des Unterrichtsbe- 
triebes sichern. 

Wird den Hochschulen und Bergakademien in der Uebergangszeit 
eine freiere Handhabung des Unterrichtsprogrammes und der Prüfungsbe- 
stimmungen zugestanden, dann können in dieser Zeit wertvolle Erfahrungen 
gesammelt werden, die die Grundlage für die schon vor dem Kriege als 
dringend notwendig erkannte Reform des technischen Hochschulwesens 
bilden können. 


Elektrische Wasserstandsregler. Für die wirtschaftliche Ausnutzung 
des Dampfkessels ist neben einer regelrechten Luftzufuhr die gleichmäfsige 
Kesselspeisung von aufserordentlicher Wichtigkeit. Diesem Zwecke dient 
in vollkommenem Mafse der Hanomag-elektrische Wasserstandsregl:r, Bau- 
art Reubold. In der Juli-Ausgabe der auch während des Krieges bei der 
Hanomag, Hannover-Linden, erscheinenden Zeitschrift „Hanomag-Nachrichten“ 
sind ausführliche Mitteilungen über die Bauart und Wirkungsweise dieses 
keinerlei Wartung benötigenden Reglers gegeben. 

Das Deutsche Museum von Meisterwerken der Naturwissen- 
schaft und Technik hat den Verwaltungsbericht über das vıerzehnte 
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Geschäftsjahr 1916 — 1917 herausgegeben. Wie die beiden vorhergehen- 
den stand auch das abgelaufene Geschäftsjahr im Zeichen des Krieges. 
Es war mit der weiteren Verminderung der Arbeitskräfte und Baustoff. 
zu rechnen, dagegen blieb die Begeisterung weiter Kreise für die Bestre. 
bungen des Museums erhalten, so dafs seine Tätigkeit im Rahmen der 
verfügbaren Kräfte und Mittel in erspriefslicher Weise fortgesetzt werden 
konnte. 


Personal-Nachrichten. 


Preußen. Ernannt: zum G. O.-R.-R. der G. R.-R. und Vortr. R. im 
Minist. der Öffentl. Arbeiten Franz у. Guérard; 

zum R.- und B.-R. der in der Wasserbauabt. des Minist. der öffentl. 
Arbeiten beschäftigte B.-R. Meckelburg. 

Verliehen: das Prädikat Prof. dem Privatdozenten an der T.H. 
Berlin R.-Bm. a. D. Theodor Janssen; 

der Charakter als В.-К. dem Direktor дег Moselthal-Kleinbahn Eiser. 
bahnbau- und Betriebsinspektor a. D. Niederehe in Trier; 

planmäfsige R.-Bm.-Stellen den R.-B des Wasserbaues Post in Minden 
i. W. (Geschäftsbereich der Wasserstrafsendirektion in Hannover), Freund 
іп Mü heim а. d. Ruhr (z. Zt. beurlaubt zur Dienstleistung bei der Stadt 
Mülheim a. d. Ruhr) und Schütz bei der Wasserstrafsendirektion in Hannover 
sowie den R.-Baumeistern des Hochbaues Marcinowski in Berlin (Geschäfts- 
bereich des Regierungspräsidenten in Potsdam), Almers in Marienwerder 
und Neumann in Danzig. 

Die Staatsprüfung hat bestanden: der R.-Bf. Adolf Rechenbach 
(Hochbaufach). 

Bayern. Verliehen: das Pradikat Exzellenz dem lebenslanglichen 
Reichsrat der Krone Bayern С. В.-К. Тг. ид. Oskar Ritter v. Miller. 

Württemberg. Befördert: zum Vorstand des Stellwerkbüros bei 
der Generaldirektion der Staatseisenbahnen mit der Dienststellung eines 
B.-Rats der Eisenbahn-Bauinspektor Rempis in Calw, Kollegialhilfsarbeiter 
bei dieser Behörde ; 

zum Telegraphenbauinspektor des inneren Dienstes auf seiner der- 
maligen Stelle der tit. Telegraphenbauinspektor Otter, Vorstand der 
Telegraplenwerkstatte in Stuttgart. 

Uebertragen: die ordentliche Professur für Baukonstruktionslehre der 
Architekten an der Т.Н. Stuttgart dem Architekten Dipl.:ng. Paul 
Schmitthenner in Berlin und die ап der Т.Н. Stuttgart neu errichtete 
ordentliche Professur für physikalische und Elektrochemie dem aufser- 
ordentlichen Professor Dr. Grube daselbst. 

Baden. Ernannt: zu Eisenbahn-Ingenieuren die Ingenieure Reinhol | 
Lichtenauer in Schwetzingen, Adolf Kurz in Kehl, Wilhelm Schumann 
in Villingen, Karl Erles und Karl Köhler in Karlsruhe. 

Verliehen: der Titel aufserordentlicher Professor dem Privatdozenten 
Dr. Fritz Nöther an der Т.Н. Karlsruhe. 

Bestätigt: die Wahl des Geh. Hofrats Prof. Richard Grassmann 
zum Rektor der T. H. Karlsruhe für das Studienjahr 1918/19. 

Uebertragen: die etatmäfsige Amtstelle eines technischen Hilfs- 
referenten für Wohnungswesen beim Minist. des Innern dem Landes- 
wohnungsinspektor Dr. Hans Kampffmeyer in Naumburg a. Queis; ihn 
ist der Titel R.-R. verliehen worden. 

Versetzt: die Maschineninspektoren Otto Kuen in Offenburg zum 
Werkstättenamt Villingen und Fritz Stratthaus in Karlsruhe zur Leitung 
des Werkstättenamts nach Lauda. ; 

Hessen. Ernannt: zu R.-Baumeistern die R.-Bauführer Wilhelm 
Loos aus Butzbach und Johann Schad aus Mainz. 

Braunschweig. Beigelegt: der Titel R.-Bm. dem R.-Bf. Willi 
Wolter in Braunschweig nach bestandener Staatsprüfung während der 
Dauer der Beschäftigung im Staatsdienst. 


Den Heldentod für das Vaterland starben: RB 
Dipl.-<Yng. Willy Bischoff, Neukirchen i. Erzgebirge, Ritter 
des Eisernen Kreuzes; R.-Bf. Тірі, па. Artur Duscha, 
Köpenick; Ing. Albert Eigenberz, Chemnitz, Ritter des 
Eisernen Kreuzes; Architekt Georg Grube, Neukölln; Architekt Gustav 
Kamphausen, Düsseldorf, Ritter des Eisernen Kreuzes; Kandidat des 
Maschinenbaufaches Siegfried Köstlin, Lodersleben, Ritter des Eisernen 
Kreuzes; Stud. der Ingenieurwissenschaften Karl Lembke, Stettin-Grabow, 
Architekt Kurt Otto, Zwönitz, Ritter des Eisernen Kreuzes; R.-Bm. Erwin 
Schmid, Stuttgart; Stud. der Architektur Karl Scholz, Braunschweig; 
Architekt Heinrich Speck, Kiel; Kandidat der Ingenieurwissenschaften 
Erich Trautmann, München. 


Gestorben: O.-B.-R Franz Stölting, früher bei der E.-D. Breslav; 
С. RR Eugen v. Czihak, Mitglied des Landesgewerbeamts іп Berlin; 
G. B.-R. Karl Witte in Cassel; R.-Bm. Prof. Paul Pfeifer in Berlin; 
Gemeinde-Bm. August Albring in Stoppenberg. 


AKA 


Ingenieur 


womöglich mit Hochschulbildung, mit Kenntnissen im 
Eisenbahnwagenbau, erfahren im geschäftlichen Verkehr, 
gesucht. Anerbietungen unter A. L. 51 an die Schrift- 
leitung dieser Zeitschrift. 
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müssen wir uns mehr denn je vor Augen halten. 


Aufruf! 


„Es wird das Jahr stark und scharf hergehen. 
der Ehre und Liebe fürs Vaterland hat, muß alles daran setzen.“ 
Ernst und schwer ist die Zeit, aber weiterkämpfen 


Aber man muß die Ohren steif halten, und Jeder, 
Dieses Wort Friedrich des Großen 


und wirken müssen wir mit allen Kräften bis zum ehrenvollen Ende Mit voller Wucht stürmen die 
Feinde immer aufs neue gegen unsere Front an, doch stets ohne Ше gewollten Erfolge. Angesichts des 
unübertrefflichen Heldentums draußen sind aber der Daheimgebliebenen Kriegsleiden und Entbehrungen 
gering. An alles dies müssen wir denken, wenn jetzt das Vaterland zur 9. Kriegsanleihe ruft. Es geht 


ums Ganze, um Heimat und Herd, um Sein oder Nichtsein unseres Vaterlandes. 


Daher muß jeder 


Kriegsanleihe zeichnen! 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure 


Versammlung am 21. Mai 1918 
Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor Dr.-Ing. Wichert, Exzellenz — Schriftführer: Herr Geheimer Regierungsrat Denninghoff 


Der Vorsitzende: Bevor wir in die Tagesordnung ein- 
treten, habe ich Ihnen mitzuteilen, dafs den Heldentod fürs 
Vaterland starben Herr Regierungsbaumeister Karl Hillen- 
kamp, Daressalam, am 13. Januar 1918, und Herr Dipl.-Ing. 
Fritz Bergemann, Leutnant d. R., Ritter des Eisernen 
Kreuzes II. Klasse, am 24. April 1918. 

Aufserdem sind gestorben die Herren: Regierungs- und 
Baurat a. D. Ernst Weddigen, Breslau, am 16. April 1918, 
Fabrikdirektor a.D. RobertFloegel, Breslau, am 21. April 1918, 
und Betriebsdirektor Ernst Moritz Paschkes, Berlin -Tegel, 
am 10.Mai 1918. Ein Nachruf wird in den Annalen erscheinen. *) 

(Die Anwesenden erheben sich zu Ehren der Verstorbenen). 


Der Vorsitzende: Die Niederschrift über die letzte Ver- 
sammlung liegt hier zur Einsichtnahme aus. 

Die eingegangenen Bücher sind verteilt und werden den 
betreffenden Herren zugestellt werden. 

Zur Aufnahme haben sich gemeldet: als ordentliches 
Mitglied Herr Friedrich von Riesen, Regierungsbaumeister 
des Maschinenbaufaches, Ludwigshafen a. Rh., und als aufser- 
ordentliches Mitglied Herr Julius Dahl, Direktor der Firma 


——— 


”) Vergl. Annalen vom 1. Juli 1918, Band 83, Seite 8. 


| O. J. Dahl A.-S., Kristiania, Norwegen. 


Ich bitte einen der 
Herren, die Stimmzettel freundlichst einsammeln zu wollen. 

Hierauf erhält Herr Regierungsbaumeister a. D. Sohwabach 
das Wort zu dem Vortrage: 


Ueber Abwärmeverwertung und künstlichen Zug. 


Der von Lichtbildern begleitete Vortrag wurde mit leb- 
haftem Beifall aufgenommen. 

Der Vorsitzende spricht dem Vortragenden im Namen 
des Vereins für seine lehrreichen Ausführungen den besten 
Dank aus. 

Der Vorsitzende: Die Herren, die sich zur Aufnahme 
gemeldet haben, sind mit allen abgegebenen Stimmen gewählt 
worden. 

Gegen die Niederschrift ist kein Widerspruch erhoben 
worden; sie gilt somit als genehmigt. 

Bei Beginn der nächsten Sitzungsperiode befinden wir 
uns im fünften Kriegsjahr. Wir wollen hoffen, dafs die in 
der Zwischenzeit eintretenden Ereignisse glücklich verlaufen 
und wir einer guten Zukunft entgegengehen. Ich wünsche 
Ihnen allen gute Erholung und hoffe, Sie nach dem Urlaub 
gesund wiederzusehen. 


а о 


-. Lë 
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Abwärmeverwertung und künstlicher Zug. 
Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure, Berlin, am 21. Mai 1918 
von Regierungsbaumeister a. D. Schwabach. 
(Mit 35 Abbildungen.) 


Abwärmeverwertung und künstlicher Zug haben im letzten 
Jahrzehnt und insbesondere während des Krieges mehr und 
mehr an Bedeutung gewonnen. Durch die Ausschaltung der 
Auftriebskraft der warmen Gase für die Bewegung derselben 
ist es möglich geworden, die Verwertung der Abwärme in 
weit höherem Mafse als früher zur Anwendung zu bringen. 
Der historischen Entwickelung folgend, will ich zunächst den 
jetzigenStand der mechanischen Abfthrung der Gase beleuchten, 
um daran anschliefsend die Entwickelung zu betrachten, welche 
die Verwertung der Abwärme unter Einflufs des künstlichen 
Zuges genommen hat. 

Die Aufgabe des künstlichen Zuges besteht darin, gewisse 
Gasmengen von bestimmter Temperatur gegen gewisse Wider- 
stände zu fördern. Sind die Gasmengen klein, der Widerstand 
gering und die Temperatur der Gase gleichzeitig hoch, so 
wird der natürliche Auftrieb eines niedrigen Schornsteins von 
geringem Querschnitt zur Abführung genügen. Sind die Gas- 
mengen und Widerstände dagegen gröfser und überdies die 
Temperaturen infolge Ausnützung der Abwärme geringere, 
so wird man zur mechanischen Förderung greifen und dies 
umsomehr, wenn aus irgendwelchen Gründen, sei es wegen 
schlechten Baugrundes іп Bergwerksbezirken, wegen starker 
Stürme in Küstengegenden oder auch militärischer Interessen 
halber, die Kaminhöhe nur eine beschränkte sein darf. Häufig 
kann der Betrieb auch ein gemischter sein, derart, dafs bei 
geringer Belastung der natürliche Zug eines Schornsteins 
von mäfsiger Höhe benutzt wird, wohingegen bei höherer 
Belastung eine mechanische Abführung der Gase zur An- 
wendung kommt. 

Hieraus ergibt sich zunächst die Forderung, dafs bei 
jeder Anlage zur Bewegung von Gasen, sei es mit natürlichem 
oder mit künstlichem Zug, Gasmengen und Widerstände 
möglichst gering gehalten werden. In dieser Beziehung 
werden häufig Fehler gemacht. Es wird mit übermäfsigem 
Luftüberschufs gearbeitet, Undichtigkeiten des Kesselmauer- 
werkes werden nicht rechtzeitig beseitigt, Rost und Feuer- 
züge, Vorwärmer und Fuchskanäle weisen unnötige Wider- 
stände auf, ja es wird sogar nicht selten verlangt, dafs grofse 
Unterdrücke vorhanden sein sollen. Ganz im Gegenteil hierzu 
sind also alle Mafsnahmen zu treffen, um Gasmengen und Wider- 
stände zu verringern. Einerseits erhöht sich dadurch die Grenze, 
bis zu welcher der natürliche Zug eines Schornsteins noch 
ausreicht, andererseits verringert sich damit der Kraftaufwand, 
den eine mechanische Zuganlage zu ihrem Betriebe erfordert. 

Aber auch bei gröfseren Gasmengen und höheren Wider- 
ständen ist der Kraftbedarf einer mechanischen Zuganlage 
ein geringer und verdient nicht die Beachtung, die ihm zu- 
weilen noch zugebilligt wird. Bevor ich hierauf eingehe, 
möchte ich indessen die verschiedenen Systeme betrachten, 
welche für die mechanische Bewegung der Gase hauptsächlich 
in Anwendung sind. 

Zunächst kann man die heifsen Gase durch den Ventilator 
hindurchsaugen. Derselbe mufs infolgedessen mit Vorrichtungen 
zur Kühlung der Lager versehen und auch sonst mit Rücksicht 
auf chemische Einflüsse wie auf die schleifende Wirkung 
mancher Flugaschensorten sehr kräftig gebaut werden. 

Um das Strömen der heifsen Gase durch den Ventilator 
zu vermeiden, nahm ich seinerzeit ein Deutsches Reichspatent 
heraus, nach welchem ein blasender Ventilator Frischluft 
förderte und diese mittels einer Düse in den Abzugschlot 
blies, derart, dafs eine saugende Wirkung auf die Feuerung 
ausgeübt wurde. Damit entstand das sogenannte indirekte 
System, welches grofse Anwendung gefunden und zur schnellen 
Einführung des künstlichen Zuges aufserordentlich beigetragen 
hat. Abb. 1 lafst das direkte wie das indirekte System in 
schematischer Darstellung erkennen. 

Neben dem indirekten System, dessen Ausführung die 
Gesellschaft für künstlichen Zug, Berlin-Reinickendorf, über- 
nahm, entwickelte diese Firma dann später das sogenannte 
kombinierte System, das eine Verbindung des direkten und 
des indirekten Saugzuges darstellt. Es besteht, wie die 
Abbildung ebenfalls erkennen läfst, darin, dafs mittels eines 
Ventilators ein Teil der Abgase durch eine Düse in den 
Abzugschlot hineingedrückt und auf diese Weise der Rest der 
Gase indirekt abgesaugt wird. 
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Indirektes wie kombiniertes System zeichnen sich be. 
sonders durch die geringen Abmessungen der Ventilatoren 
aus. Diese haben nur ein verhältnismäfsig kleines Volumen 
Frischluft oder Rauchgase zu fördern. Auch wird dieses 
Volumen mit verhältnismäfsig grofser Geschwindigkeit durch 
den Ausblas und daran anschliefsend durch die Düse gefördert, 
um auf diese Weise die indirekt geförderten Gase zu 
beschleunigen und mitzureifsen. Bei der direkten Absaugung 
mufs dagegen ein grofses Volumen aus einer weit gröfseren 


u 


Arten der künstlichen Zugsysteme | 
| Pfeilrichtung = Rauchgasweg. | 


IndirekteAnlage. Kombinierte Anlage. 


Abb. 1. 


Direkte Anlage 


Austrittsöffnung mit verhältnismäfsig kleiner Geschwindigkeit 
heraustreten, da für eine gröfsere Luftgeschwindigkeit irgend- 
eine nützliche Verwendungsmöglichkeit nicht besteht, diese 
also einen unnötigen Kraftverlust bedeuten würde. Aus der 
gröfseren Luftgeschwindigkeit des indirekt wirkenden 
Ventilators folgt auch eine höhere Umlaufzahl, so dafs direkte 
Kupplung mit normalen listenmäfsigen Motoren ohne weiteres 
möglich ist und Riementriebe vermieden werden können, 
die i direkter Absaugung bei gröfseren Leistungen notwendig 
werden. 


Grössenverhältnisse der Saugzugventilatoren 
l.Ventllatoren für direkte Anlagen. 


Ен MON sur 
BR eres EEN 


2 Ventilator für 
kombinierte Anlagen 


Abb. 2. 


Abb. 2 zeigt die Ventilatoren gleicher Leistung für die 
genannten Systeme. Für das direkte sind auch die Ventilatoren 
von halber Leistung miteingezeichnet, wie sie bei der 
sogenannten Zwillingsanordnung Verwendung finden, bei 
der zwei Ventilatoren die erforderliche Leistung zusammen 
hergeben. Auch hierbei sind die Abmessungen immer noch 
gröfser als beim kombinierten oder indirekten System. Bel 
letzterem sind wiederum 2 Anordnungen möglich, und zwar 
mit einseitig oder mit zweiseitig saugendem Ventilator. Der 
erstere gestattet den bequemen Anschlufs einer Entlüftungs- 
leitung, wie auch einen besonders raumsparenden Zusammen: 


p 
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bau mit dem Motor, indem das Flügelrad auf dem Wellen- Wasserkühlung, welche erst der bereits eingedrungenen 


stumpfe des Motors aufgekeilt wird. Dies ist bei der Förderung Wärme entgegenwirken kann und auch bei einer Verstopfung 
heifser Gase natürlich nicht möglich. der Zuflufsleitung oder dergleichen versagen mufs. 

Abb. З läfst die bauliche Ausführung der direkt wirkenden Wichtig ist, dafs alle Ventilatoren vor Verlassen der 
Ventilatoren, wie sie von der Gesellschaft für künstlichen Fabrik auf den Prüfstand kommen, um späteren Beanstandungen 


vorzubeugen. Zu vermeiden ist deshalb auch die soge- 
nannte teilhäusige Bauart, bei der ein Teil des Ge- 
häuses in Mauerwerk oder auch durch den Abzugschlot 
gebildet wird. Denn eine Prüfung vor Versand kann 
nur bei vollständigem Gehäuse vorgenommen werden. 

Durch den geringen Raumbedarf der indirekten 
und kombiniert wirkenden Ventilatoren wird es meist 
möglich, die Zuganlagen in gröfserer Nähe zu den 
Kesseln, ja auf den Kesseln und Vorwärmern selbst 
anzuordnen, das heifst die Rauchgaskanäle zu verkürzen Е, 
und damit den Einflufs von Undichtigkeiten, wie auch Ча 
die Widerstände zu vermindern. Am günstigsten ver- 
hält sich in dieser Beziehung die indirekte Absaugung, 
wie dies die folgende Abbildung (Abb. 4) schematisc 
erkennen läfst. а ё gibt den Widerstand bei der in- 
direkten Absaugung an, wohingegen с d bezw. г f den 
weit gröfseren Widerstand bei Betrieb der gleichen 
Kesselanlage mit direktem oder Schornsteinzug erkennen Pe 
läfst. Auch der natürliche Zug stellt sich insofern un- | 
günstig, als die grofsen Abmessungen der Schornsteine 
besonders an den Fundamenten meist eine Aufstellung 
in gröfserer Entfernung erforderlich machen. 

Bevor ich weiter auf die grundsätzlichen Eigen- 
schaften und Unterschiede der einzelnen Zugsysteme 


«1 | 
d 


E аа OS Я eingehe, möchte ich des besseren Verständnisses wegen 
die Anordnung einer Reihe ausgeführter Zuganlagen 
Abb. 3. Bauliche Ausführung direkt wirkender Ventilatoren. im Bilde vorführen. Die Apparate können zunächst, 


| wie aus den vorher gezeigten Schemazeichnungen er- Hi 
Zug geliefert werden, genauer erkennen. Insbesondere ist sichtlich, auf niedrigen gemauerten Fundamentsockeln, ebenso a 
die solide Lagerung der Welle zu beachten, welche in aber auch zum Beispiel am Ende der Ekonomiser oder Asche- 
schweren gufseisernen Böcken ruht, wie überhaupt die fanger auf hohen gemauerten Sockeln stehen. Eine beson- 
Ausführung der direkten Ventilatoren eine besonders schwere dere Ausführung zeigt Abb. 5, nämlich die Anordnung einer 
und sorgfältige sein mufs. Zur Kühlung von Welle und indirekt wirkenden Anlage auf einer Eisenkonstruktion ober- 


Kesselanlage mit natürlichem Zug | j 
EH D i 


konomiser u. 
apparat 


Widerstand der Ko ( 


MN Б? 


2222 Rostwiderständ | 4 ӨЗЕНГЕ ІІ-ІІІ 
а с | 
Abb. 4. Widerstände einer Kesselanlage bei verschiedenen Abb. 5. Indirekte Anlage oberhalb der Rauchgasvorwärmer auf ee 
Arten der Zugerzeugung. einer Eisenkonstruktion. = 

Lagern dient ein kleiner Kühlventilator auf der Lagerseite, halb des Rauchgasvorwärmers eines grofsen Wasserrohr- 
welcher die Flügelradscheibe mit ihrer grofsen wärme- | kessels in einem Elektrizitatswerk Grofs-Berlins. Die Anlage 
aufnehmenden Fläche mit Luft bespült und somit verhindert, braucht hierbei gewissermafsen überhaupt keinen eigenen Platz. d 
dafs die Rauchgaswärme von der Scheibe durch die Nabe Die Ventilatoren laufen dort teilweise bereits seit etwa einem KE? 
überhaupt erst in die Welle und damit in die Lager gelangt. Jahrzehnt ohne Reparatur oder dergleichen. Abb. 6 zeigt aes 


Die Luftkühlung wirkt also prophylaktisch und nicht wie die | die beiden ältesten Anlagen dort in der Photographie. 
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Abb. 7 zeigt indirekt wirkende Anlagen eines markischen 
Elektrizitatswerkes, bei denen der Ventilator unterhalb des 
Abzugschlotes angeordnet ist. Abb. 8 zeigt den Grundrifs 
des städtischen Elektrizitätswerkes in Johannesburg. Die 
Apparate vereinigen in sich je die Rauchgase von zwei 
paralel geschalteten Ekonomisern. Die Apparate wurden der 
Gesellschaft für künstlichen Zug G. m. b. H., Berlin-Reinicken- 
dorf, seinerzeit zum Ersatz vorhandener Schornsteine und 


Abb. 6. 


Indirekte Anlagen in einem Berliner Elektrizitätswerk. 


um den Einbau der Vorwärmer zu ermöglichen, gegen eine 
starke englische und amerikanische Konkurrenz auf Grund 
öffentlicher Ausschreibung bestellt. Es lagen 22 Gegenan- 
gebote vor, infolge ihrer geringen Abmessungen und Gewichte 
konnten die indirekten Apparate indessen billiger angeboten 
werden als die langsamlaufenden, raumsperrenden, Fracht 
und Zoll verzehrenden Auslandstypen. Abb. 9 zeigt die 
Apparate in der Photographie. 
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Abb. 7. Indirekte Anlage. Ventilator unterhalb des Abzugschlotes. 


Abb. 10 zeigt eine von vier für das städtische Elektrizitäts- 
werk Bueonos Ayres gelieferten Anlagen, die technisch dadurch 
interessant sind, dafs Kessel, Ekonomiser und Saugzugschlot 
in verschiedenen Stockwerken übereinander angeordnet sind. 
Interessieren dürfte, dafs die Lieferung trotz der „Absperrung 
der Meere“ während des Krieges erfolgte. 

Abb. 11 zeigt eine kombinierte Anlage in einer Feldmuni- 
tionsanstalt in Verbindung mit einem schmiedeeisernen Gefa- 
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Vorwärmer, auf den ich später noch zurückkommen werde Die 

Rauchgasführung ist hier besonders einfach. Hierbei wird 

ein Teil der Rauchgase direkt abgesaugt durch einen kurzen 

кш, der restliche Teil der Rauchgase indirekt durch den 
chlot. 

Abb. 12 zeigt die Anordnung einer kombinierten Anlage 
in Verbindung mit Lokomotivkesseln, wie sie in Eisenbahn- 
werkstätten häufig Verwendung finden. Der Gasaustritt er- 
folgt hier am Ende der Rauchkammer nach oben, dort wo 
früher der Lokomotivschornstein sich befand. In die Gas- 
leitung sind noch Speisewasservorwärmer mit schmiede- 
eisernem Gehäuse eingebaut. 

Abb. 13 zeigt einige kombinierte Anlagen einesElektrizitäts- 
werkes an der Isonzofront, das die schweren Kämpfe dort 
in vollem Umfange miterlebt hat. Das Werk wäre in Grund 
und Boden geschossen worden, wenn man das Ziel durch 
hohe gemauerte Schornsteine militärisch markiert hätte. 


MUNICIPAL COUNCIL OF JOHANNESBURG. 
PLAN SHOWING POSITION OF ECONOMISERS AN DRAUGHT PLANT 


cr. Ce 
eh қ | > 
> өтемі э» өзе Шан 
D 
+ ? Í е 
м , 
H 
А H Н ! a 
Д П D 
ть -4 .--- 
Ka “ 
9 H 
ГИ gl 
| 


S tA 
Am me 
WU 


re 
! 


ҒА 
ШІ 
BOILER-HOUSE. 
Arten 
| 


ӨШІП 
ІНІН 
ІШІ i 


Abb. 8. 


Abb. 9. Städtisches Elektrizitätswerk Johannesburg. 


Abb. 14 läist die direkte Absaugung erkennen und zwar 
auch in der erwähnten Zwillingsanordnung, zuweilen unrichtig 
Verbundsystem genannt. Der Gasweg geht entweder bel 
natürlichem Zug von unten her durch den Schlot, oder nach 
Schliefsen der vorhandenen Klappen durch die Ventilatoren. 

Es zeigt sich hier ein weiterer grundsätzlicher Unter- 
schied gegenüber der indirekten und kombinierten Absaugung, 
bei welcher derartige Klappen nicht notwendig sind. Diese 
nehmen bei höheren Leistungen ziemliche Abmessungen an, 
so dafs ein häufiges Umstellen, insbesondere bei Aufstellung 
der Anlage in gewisser Höhe, beschwerlich wird. Neigt 
dann der Heizer dazu, bei Nachlassen des Dampfbedarfes 
mit dem Abstellen des Zuges zu warten, so leidet der Nutz- 
effekt des Kesselbetriebes. Ferner nimmt auch die Benutzungs- 
dauer der Zuganlage und damit der Kraftbedarf gegenüber 
der ohne Mühe still zu setzenden indirekten Anlage zu. 
Schliefslich ist bei undichten Klappen ein Rücksaugen eines 
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b.H. Berlin-Reinickendorf, für ihre direkten Anlage ausgebildet 

hat, die im Schlotsockel vorgesehene Umstellklappe so an- 

\ geordnet, dafs ein Rücksaugen und Umwälzen bei schlechtem 

Schliefsen der Klappe nach Möglichkeit erschwert wird. Die 

in derSchlotrichtung direkt nach oben eingeblasenen Ventilator- 

gase müssen in ihrer Bewegungsrichtung völlig umknicken, 
wenn sie zur Saugöffnung zurückkehren wollen. 

Abb. 15 zeigt eine direkte Anlage bei Lokomotivkesseln. 

Auf die Ausnutzung des natürlichen Zuges ist hier vollstän- 


dig verzichtet. 


Teils der bereits geförderten Gase unvermeidlich, so dafs 
eine gewisse Menge im Kreislauf umgewälzt wird. Hierdurch 
erhöht sich der Kraftbedarf weiter und die Wirkung auf die 
Feuerung geht gleichzeitig zurück. 

Aus diesen Gründen ist auch in der in Abb. 14 gezeichneten 
Anordnung, wie sie die Gesellschaft für künstlichen Zug, G. т. 


Städtisches 
Flektrizitätswerk 


Buenos Aires. 
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Abb. 12. Kombinierte Anlage in Verbindung mit Lokomotiv- 
kesseln in Eisenbahnwerkstätten. 


Das gleiche ist bei der Anlage der Fall, wie sie Abb. 16 
erkennen läfst, die eine Absaugung von Rauchgasen in der 
Schmiede einer königlichen Geschitzgiefserei zur Darstellung 
bringt. Bei der geringen Temperatur der hier stark mit 
Abb. 10. Raumluft vermischten Gase und dem verhältnismäfsig grofsen 


Saugzuganlagen kombinierte Anordnung in einem Elektrizilätswerke 
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Widerstande der häufig recht langen Leitungen ist die 
natürliche Zugwirkung des meist nur kurzen Ausblaseschlotes 
sowieso nur eine geringe. 

Aehnlich liegen die Verhältnisse bei Anlagen zur Ab- 
saugung der Gase in Lokomotivschuppen, wie sie Abb. 17 
zur Darstellung bringt. Auch hier sınd die Abgastemperaturen 
meist nur gering und die Leitungen verhältnismäfsig lang. | 
Die Abbildung zeigt daher noch eine besondere Ausführung, u 
bei der jede Maschine einen besonderen kurzen Ausblase- | 
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Abb. 11. Kombinierte Anlage in Verbindung mit Gefa-Vorwärmer. 
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schlot mit eingebautem Einzelventilator besitzt. Der Antriebs- 
motor, der gegen die Einwirkung der Gase geschützt liegt, 
ist dabei mit einer besonderen Kühlvorrichtung versehen. 
Direkte, wie indirekte Zuganlagen können auch in Ver- 
bindung mit vorhandenen gemauerten Schornsteinen errichtet 
werden, deren Saugwirkung verstärkt werden soll. Die An- 
wendung des direkten Zuges zeichnet sich in derartigen 
Fällen durch besondere Einfachheit des Einbaues vor der 


Saugzug-Anlagen mit Requliergehäuse. 


| В. Mit Ekonomiser. 
Abb. 14. Anlagen für direkte Absaugung. 


indirekten Absaugung aus, da bei dem indirekten System durch 
die innere ejektorförmige Ausgestaltung des Schlotes der 
Einbau schwieriger ist. 

Ein Vorteil beim Einbau einer indirekten Anlage besteht da- 
gegen darin, dafs die austretenden Gase durch die eingeblasene 
Frischluft verdünnt und damit weniger sichtbar werden als 
bei e direkten Absaugung. Dies ist wichtig für Heeres- 
zwecke. 


Abb. 15. Direkte Absaugung bei Lokomotivkesseln. 


Die niedrigen Schlote der Saugzuganlagen lassen sich 
auch architektonisch der Umgebung gut anpassen. 

Abb. 18 zeigt ein westfälisches Wasserwerk. Der Turm 
enthält ebenfalls im Inneren eine indirekte Anlage. 

Abb. 19 lafst ein pommersches Kraftwerk erkennen. Hier 
sind zwei Anlagen in einem gemeinsamen Turm nebenein- 
ander eingebaut. | 

Nach diesen Darlegungen über die äufserliche Gestaltung 
der Zuganlagen möchte ich nunmehr auf die Wirkungsweise 
der einzelnen Systeme auf die Feuerung selbst eingehen. 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


— 


„-——— _ ___ —  —— Ii  ———-———————___ 


[1. Oktober 1918) 


Diese ist entgegen der Erwartung nicht gleichartig. Werden 
nämlich zum Beispiel die Feuertüren zum Zwecke der Neu- 
beschickung geöffnet, ist die Kohle auf den Rosten teilweise 
heruntergebrannt, sind bei mechanischen Rosten die Schlacken- 
stauer undicht oder ungleichmäfsig bedeckt, werden die Asch- 
fallklappen zum Zwecke der Entleerung geöffnet, so steigt 


Abb. 16. Rauchgasabsaugung in einer Schmiede. 


infolge des verminderten Widerstandes die angesaugte Luft- 
menge, das heifst der Luftüberschufs, mit dem die Verbrennung 
erfolgt. Je höher der Luftüberschufs, desto geringer sind 
aber die Temperaturen der Gase und desto geringer ist auch 
die Wärmeabgabe an die Heizflächen und damit der Nutz- 
effekt. 

Es fragt sich nun, in 
welchem Mafse bei den 
verschiedenen Systemen 
das Ansteigen der Gas- 
menge bei einer Ab- 
nahme des Widerstan- 
des vor sich geht. Beim 
indirekten und kom- 
binierten System sind 
die Grenzen nur enge. 
Sie werden durch die 
gerade eingestellte Mo- 
torleistung gezogen, 
welche, wie ein einge- 
schaltetes Amperemeter 
erweist, unverändert 
bleibt, solange die 
Düsenöffnung und die 

Umdrehungszahl die 
gleiche bleiben. Bei der 
direkten Absaugung da- 
gegen wird eine ganz 
erheblich gröfsere Gas- 
menge als vorher abge- 
saugt, was sich am Am- 
peremeter dadurch be- 
merkbar macht, dafs bei 
der Verminderung des 
Saugwiderstandes der 
Kraftbedarf schnell an- 
steigt. Hieraus ergibt 
sich, dafs der indirekte 
oder kombinierte Zug 
bezüglich der Wirtschaftlichkeit des Kesselbetriebes dem 
direkten überlegen ist, gleiche Sorgfalt in der Bedienung der 
Roste usw. vorausgesetzt. 

Aber auch aus anderen Gründen kann beim direkten Zuge 
ein starkes Anwachsen der Gasmenge eintreten, so zum Bei- 
spiel, wenn der Schieber eines in Reinigung befindlichen 
Kessels von den Arbeitern der besseren Lüftung und Kühlung 
wegen geöffnet wird. Der Unterdruck an den unter Dampf 
befindlichen Kesseln geht dann zurück, da die Luft durch 
den aufser Betrieb befindlichen Kessel beinahe widerstands 


Abb. 17. 


Rauchgasabsaugung in einem 
Lokomotivschuppen. 
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frei in grofsen Mengen hinzutreten kann. Gleichzeitig steigt 
auch der Stromverbrauch des Ventilators, und zwar unter 
Umständen derart, dafs eine Ueberlastung des Motors eintritt, 
zumal wenn der Heizer, in Unklarheit über die Ursachen 
der pia is Dampferzeugung, die Kesselschieber mehr öffnet 
oder die Umdrehungszahl erhöht. 

Bei der indirekten Absaugung dagegen ergibt die höchste 
Umdrehungszahl mit der gröfsten Düsenöffnung einen ganz 


bestimmten maximalen Stromverbrauch, der für eine bestimmte 
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Abb. 18. Architektonische Ausbildung des Schlotes іп 


einem Wasserwerk. 


Zuganlage unabhängig von der Ausführung der Kesselan- 
lage ist. 

In diesem Zusammenhange dürfte ein Apparat von 
Interesse sein, (Abb. 20) welchen die folgende Abbildung 
schematisch darstellt. Hiernach erhält jeder einzelne Kessel 
oder auch eine Gruppe gemeinsam einen zweiten kleineren 
Abzugschlot, welcher mit dem Kessel nur dann in Verbindung 
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Abb. 19. Abzugsschlot in einem Elektrizitätswerk. 


gebracht wird, wenn derselbe gereinigt werden soll und nach- 
dem der Kesselschieber geschlossen ist. Es kann dann nach 
Oeffnen der Feuertüren sowie der Reinigungs- und Aschfall- 
verschlüsse leicht eine Entlüftung des Innenraumes des Kessel- 
mauerwerks herbeigeführt werden. 

Die Abbildung läfst des weiteren :іт unteren Teil die 
bekannten mit Wasserabschlufs versehenen Aschenabscheider 
der Gesellschaft für künstlichen Zug erkennen, durch welche 
ein ständiger luftdichter Verschlufs der Aschfallöffnungen 
trotz ununterbrochener Förderung der Rückstände herbei- 
geführt wird. 


Durch die beschriebenen Apparate wird auch der Kraft- 
bedarf der Saugzuganlagen vermindert. Günstig beeinflufst 
wird derselbe ferner durch eine weitgehende und bequeme 
Regelung der Zuganlage. Während der direkte Zug neben 
der Drosselregelung durch Schliefsen der Absperrschieber 
eigentlich nur die Möglichkeit der Umdrehungsänderung besitzt, 
welche bei Transmissions- und Drehstromantrieb Schwierig- 
keiten macht, haben die indirekten und kombinierten Anlagen 
noch die Möglichkeit der Düsenregelung. Diese besteht zum 
Beispiel (Abb. 21) aus einem Körper von Doppelkegelgestalt, 
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Abb. 21. 
regelung bei indirekten 
Zuganlagen. 


Doppel- 
Abb. 20. Lüftungsschlot beim Reinigen 

des Kessels. 
welcher gestattet, sowohl den Düsenquerschnitt, wie auch den 
sogenannten Mischraum in gegenseitige Abhängigkeit zu 
bringen. Der hierdurch erzielte Regelbereich ist weit um- 


fangreicher als derjenige durch Umdrehungsregelung (Abb. 22). 


Während bei der Umdrehungsregelung (Kurve a) der Regelbe- 
reich sich nur bis auf dieHälfte des maximalen Widerstandes er- 
streckt, kommt man bei der Düsenregelung (Kurve 4) bis auf 
etwa ein Drittel herunter. Unterhalb dieser Grenze reicht 
dann mit Sicherheit der natürliche Zug des wenn auch nur 
niedrigen Abzugschlotes. 
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a == Regelung nur durch Veränderung der Umdrehungszahl, 
b = Regelung nur durch Regelkörper. 


Abb. 22. Verlauf der Düsen- und Umdrehungsregelung. 


Im übrigen erwähnte ich bereits, dafs der Kraftbedarf 
nicht die Rolle spielt, die ihm zuweilen noch beigemessen 
wird, Ich möchte in dieser Beziehung auf Zahlen hinweisen, 
welche in einem Aufsatz von Münzinger in der Vereinszeit- 
schrift vom Jahre 1916 enthalten sind. Der Verfasser gibt 
dort die Ergebnisse einer Reihe von Verdampfungsversuchen 
wieder, nach welchen sich der Kraftbedarf verschiedener aus- 
geführter Saugzuganlagen gröfserer Leistung zwischen 0,5 
und 1,6 vH der verfeuerten Kohlenmenge stellte. Es sind 
dies sehr geringe Beträge, zumal bei den Versuchen sehr er- 
hebliche Dampfmengen mit natürlichem Zug geleistet wurden. 
Hierdurch verringern sich die genannten Zahlen im Jahres- 
mittel noch weiter. 

Wenn der Kraftbedarf überhaupt in so weiten Grenzen 
schwankte, so war dies nur scheinbar wie man sieht, wenn 


die Versuchswerte auf eine einheitliche Grundlage gebracht 
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werden. Hierfür kann lediglich das Produkt aus der geförderten 
Gasmenge und dem vorhandenen Widerstand dienen. Der 
Wirkungsgrad der Kesselanlagen, die Heiz- und Rostflächen- 
belastungen, die Vorwärmerheizflächen im Verhältnis zu den 
Kesselheizfllachen usw. waren bei den einzelnen Anlagen 
verschieden. Es ist ein Unterschied, wenn zur Erzeugung 
von 1000 PS 800kg Kohle gebraucht werden oder nur 
600 kg und wenn diese 800 kg mit 9 oder 10 vH Kohlensäure 
verbrannt werden oder die 600kg mit 12 oder 13 vH, wie 
es bei so giinstigem Kohlenverbrauch der Fall sein mufs. 
Die Gasmengen stellen sich im ersten Falle weit höher, eben- 
so erhöhen sich bei den gröfseren Gasgeschwindigkeiten auch 
die Widerstande. Also mufs auch die Saugzuganlage, welchen 
Systems sie auch sei, bei gleicher Dampfleistung einen gréfseren 
Kraftverbrauch aufweisen. 

Tatsächlich schwankten auch bei den erwähnten Versuchen 
die Widerstände am Vorwärmerende je nach Kesseltyp und 
Belastung zwischen 10,2 und 33,3 mm, der Kohlensäuregehalt 
an der gleichen Stelle zwischen 9,9 und 12,9 vH, das heifst 
das Produkt aus Gasmenge und Widerstand auf die gleiche 
Dampfleistung berechnet, stellte sich völlig abweichend und 
verschieden. So konnte z.B. bei einem Kessel eine Belastung 
von 28,5 kg Dampf für 1 qm Heizfläche noch mittels des natür- 
lichen Zuges der zugehörigen indirekten Anlage erzeugt werden, 
während bei einem anderen Kessel bei einer Belastung von 
30,8kg Dampf schon ein Kraftverbrauch der direkten Zugan- 
lage von 0,81 vH zu verzeichnen war. Demgegenüber stellte 
sich schliefslich in einem dritten Falle bei einer Belastung 
von 36,3kg der Verbrauch einer indirekten Anlage auf nur 
0,76 vH. 

Interessant an den Versuchen war noch, dafs sich der 
Luftüberschufs beim Arbeiten mit natürlichem Zug durchgängig 
höher als beim Arbeiten mit Saugzug stellte. Es lag dies 
wohl an dem Bestreben, möglichst an Kraft zu sparen und 
den Ventilator erst bei höherer Leistung in Gang zu setzen. 
Infolgedessen wurde mit geringerer Kohlenschicht gearbeitet 
als es sonst möglich gewesen wäre. Natürlich war dabei die 
Berührung der Luftmoleküle mit den Kohlenteilchen eine 
weniger innige. Man sieht also, dafs es falsch ist, den Nutz- 
widerstand, wie ihn die Kohlenschicht darstellt, künstlich zu 
verringern, um einige PS an Kraft zu ersparen. Jedes 
vH weniger an Kohlensäure in den Abgasen entspricht 
einer Erhöhung des Kohlenetats um etwa З vH. Ersparnisse 
im Kraftverbrauch können dagegen nur Bruchteile eines 
‘vH ausmachen, da der gesamte Кел егш im Jahresmittel 
weniger als 1 vH beträgt. 

Neben der Beschaffenheit der Kesselanlage, ihren Wider- 
stands- und Luftüberschufsverhältnissen spielt natürlich auch 
die Güte der Zuganlage für den Kraftbedarf eine Rolle. Kommt 
es auf niedrige Anschaffungskosten an, so kann man höhere 
Leistungen mit einer kleineren Anlage erzielen, wenn man 
höhere innere Widerstände, das heifst einen prozentual höheren 
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Kraftaufwand zuläfst. Ferner ist auch, insbesondere bei den 
indirekten Anlagen, zur richtigen Bemessung ein reiches 
Versuchs- und Erfahrungsmaterial nötig. 

Abb. 23 läfst den Versuchsraum der Gesellschaft für künst- 
lichen Zug erkennen. Ein liegend angeordneter Schlot mit 
auswechselbaren Einzelschüssen und zahlreichen Mefsstellen 
gestattet ein genaues Prüfen und Durchmessen aller Verhält- 
nisse. Die Instrumente zur Prüfung sind an einer Mefstafel 
vereinigt, um ein gleichzeitiges Ablesen an den verschiedenen 
Mefspunkten zu gestatten. 

ansiehtinsbesondere auch die Verbindungsstutzen, mittels 
welcher die Verhältnisse der kombinierten Anlagen studiert 
werden konnten. Gerade die letzteren haben ja, soweit es 
sich nicht um sehr hoch temperierte oder stark saure Gase 
handelt, in den letzten Jahren an Verbreitung gewonnen, da 
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Abb. 23. Versuchsraum der Gesellschaft für künstlichen Zug, 


Berlin-Reinickendorf. 


sie die Regelfähigkeit und die geringen Abmessungen der 
indirekten Anlagen bei geringerem Kraftbedarf haben und 
die direkten Anlagen bezüglich der Anordnungsmöglichkeit 
infolge dieser geringen Abmessungen weit übertreffen. 

Nach Allem dürfen die Baukosten eines hohen gemauerten 
Schornsteines, wie er zur Ueberwindung gröfserer Wider- 
stände notwendig ist, diejenigen einer Zuganlage kaum über- 
steigen, wenn man bei einer vergleichenden Wirtschaftsbe- 
rechnung nicht zu ungünstigen Ergebnissen für den Schorn- 
steinbetrieb kommen will. Natürlich mufs bei Bemessung der 
Zins- und Tilgungsbeträge mit Zahlen gerechnet werden, wie 
sie eine verständige Geschäftsführung vorschreibt. Unrichtig 
ist es hiernach, wenn 2. В. in technischen Lehrbüchern über 
den Schornsteinbau die Lebensdauer eines gemauerten Schorn- 
steins mit 50 Jahren angegeben, oder bei vergleichenden 
Wirtschaftsberechnungen mit Abschreibungssätzen von 2 vH 
oder ähnlichen Quoten gerechnet wird. 

-~ (Schlufs folgt.) 


Bücherschau 


Aus Deutschlands Waffenschmiede. Mit zahlreichen Bildern und Tafeln 
von Dr. J. Reichert. Reichsverlag, Berlin-Zehlendorf-West, Grunewald- 
Allee 3. Preis M. 2,50. 


Der Verfasser führt uns in fesselnder Weise Friedens- und Kriegs- 
bilder aus der deutschen Industrie vor Augen. Jeder, mag er beruflich 
oder nicht, ein Interesse an dem Weitergedeihen unseres Eisengewerbes 
haben, wird in diesem Buche eine Fülle technischen und wirtschaftlichen 
Stoffes finden, der in anregender, sachlicher und erschöpfender Form die 
Friedens- und Kriegsverhältnisse eines Gewerbezweiges schildert, auf dessen 
Entwicklung Deutschland mit besonderem Recht stolz sein darf und dessen 
Erhaltung und Förderung jedem Vaterlandsfreunde am Herzen liegen muls. 
Darum mag auch dem Buche, das in sachlicher Weise jedem eine gründ- 
liche Einführung und Belehrung geben kann, eine weite und immer wachsende 
Verbreitung gewünscht werden, die im Interesse unserer dringend not- 
wendigen Aufklärungsarbeit liegt und gerade auf diesem Gebiete des gewerb- 
lichen Lebens von besonderer Bedeutung ist. ®т. па. L. С. Glaser. 


Belgische Lokomotiven. Geschichtliche Entwicklung des Lokomotivbaues 
in Belgien. Unter besonderer Förderung der kaiserlichen Militär-General- 
Direktion der Eisenbahnen in Brüssel verfafst von Ingenieur Hans Steffan, 
Wien. Mit 148 Abb. u. Tafeln. Wien 1918, Zeitschriften-Verlagsanstalt 
A. Berg, Wien. Preis M 8,—. 

Dem dichten Eisenbahnnetz Belgiens entsprechend hat auch der 
belgische Lokomotivbau frühzeitig Bedeutung gewonnen. Namen wie 
Walschaert, Belpaise und Flamme drückten den belgischen Lokomotiven 
ihre Eigenart auf. Die vorliegende Darstellung der interessanten geschicht- 
lichen Entwicklung des belgischen Lokomotivbaues hat darum hohen Wert, 


besonders durch die zahlreichen Abbildungen und Tabellen, die dem Werke 
beigegeben sind. Ein Anhang schildert die Lokomotiven der belgischen 
Kolonialbahnen und die belgischen Lokomotiven und Lokomotivfabriken 
im Kriege. Sch. 


Die Rohstoffgrundlagen der deutschen Eisenindustrie im XX. Jahr- 
hundert. Eine Friedensfrage von Dipl. Ana, А. Stellwaag. Bedazet, 
Buchverlag, Berlin W., Lützowstr. 85. B. Preis M 2,50. 

Auf 56 Seiten, mit übersichtlichen graphischen Erläuterungen führt 
der Verfasser in gemeinverständlicher, jedoch sachlicher Weise in die 
Grundfragen der Rohstoffversorgung der deutschen Eisenindustrie ein. Bei 
der Wichtigkeit der Verbreitung der Kenntnis dieser für Deutschlands Zv- 
kunft folgenschwersten Fragen kann der fleifsigen und gründlichen Schrift 
nur die weiteste Verbreitung gewünscht werden. Dr.-Ing. L. С. Glaser. 


Der praktische Maschinenwärter. Von Obering. Paul Brauser und 
Direktor Joseph Spennrath, Aachen. VII. Auflage. Mit 40 Abb. 
Berlin 1917. Verlag von М. Krayn. Preis 1,50 М. 

Das in der siebenten Auflage erscheinende Werkchen ist in 4 Haupt: 
abschnitte eingeteilt: 1. Einleitung, 2. Die Teile der Dampfmaschine, 
3. Einteilung der Dampfmaschinen und 4. Betrieb und Wartung der Damp: 
maschine. Besonderes Interesse bietet das Kapitel über Schmiermittel in 
Abschnitt I, in welchem Anleitungen für die Behandlung, Reinigung und 
Wiederverwendung von Oel- und Putzwolle gegeben werden. Alles in 
allem dürfte das Werkchen auch in seiner Neuauflage den Maschinisten 
und Heizern, für die es in erster Linie geschrieben ist, ein wertvolles 
Belehrungsbuch sein und zum Unterricht in technischen Schulen als Hilis- 
mittel dienen. Ingenieur Weniger. 
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Verschiedenes. 


Berufsschutz und „Freie Bahn den Tüchtigen“.”) In zwölf Ab- 
schnitten führt Geheimer Regierungsrat Professor Dr. A. Riedler, Berlin, 
in fesselnder Weise in die Beurteilung der wichtigsten Berufsfragen der 
Ingenieure ein. Es ist für alle, denen es mit Recht um die Zukunft des 
Ingenieurberufes, vor allen Dingen der hochschulgebildeten Techniker, und 
um die erspriefsliche Entwicklung unserer technischen Hochschulen zu tun ist, 
ein lesenswertes Buch, das anregend geschrieben ist und uns tiefe Einblicke in 
die vielfachen Mifsstände, auch in die Haltung der Behörden tun läfst und 
mutig die Lanze für künftige Besserungen bricht. 

In dankenswerter Weise wird die irreführende Stellung der Behörden, 
des Vereins deutscher Ingenieure und auch der Hochschulprofessoren im 
Gefolge des Vereins deutscher Ingenieure gekennzeichnet. Vor allem wird 
auch auf die staatliche Unzulänglichkeit hingewiesen, dafs einem Berufe, 
dem Deutschland nicht zum mindesten seine günstige militärische Lage ver- 
dankt, jegliche amtliche Vertretung bei den Landes- und Reichsdienststellen 
fehlt. 

Die Annalen für Gewerbe und Bauwesen haben es sich stets 
zur Pflicht gemacht, auf diese offensichtlichen Mifsstände hin- 
zuweisen. Es wird nun endlich Zeit, dafs neben den vielen 
Schlagworten, wie „Freie Bahn den Tüchtigen® auch den 
akademisch gebildeten Ingenieuren die amtliche und staat- 
liche Anerkennung zuteil wird, die andere gelehrten Berufe 
selbstverständlich geniefsen. Es sollten darum zum Wohl 
des Reiches alle unsere Zivil- und Militärbehörden sich es 
angelegen sein lassen, mit dem verschleppenden Geist vonZu- 
ständigkeitsfragen aufzuräumen und ein befreiendes Wort zu 
sprechen. 

Die vonRiedler in vorstehendem Buche scharfumrissenen 
Richtlinien zeigen den zu beschreitenden Weg. 

Dr.-Ing. L. С. Glaser. 


Lokomotivbau und Lokomotivindustrie in Frankreich mit be- 
sonderer Berücksichtigung der eingeführten Lokomotiven, von Kgl. Baurat 
E. Metzeltin, Heft 8/9 der Hanomag-Nachrichten 1918 (Verlag Hanomag, 
Hannover-Linden). 

Die Ausführungen des Verfassers über diesen für die Entwicklung 
eines Landes so überaus wichtigen Industriezweig zeigen die aufserordent- 
liche Ueberlegenheit des deutschen Lokomotivbaues und dürften mit den 
zur Besprechung und Abbildung gelangenden zahlreichen Lokomotivtypen 
einen guten Ueberblick über die geschäftliche und wirtschaftliche Entwicklung 
des Lokomotivbaues in diesem Lande geben. 


Regierungsaufträge der Vereinigten Staaten von Amerika auf 
Lokomotiven. Die Eisenbahnverwaltung hat der American Locomotive Co. 
und den Baldwin Locomotive Works 1025 Güter- und Personenzug-Loko- 
motiven in Auftrag gegeben. Dies soll die gröfste Einzelbestellung sein, 
die bisher in der Geschichte der amerikanischen Eisenbahnen verzeichnet 
worden ist. Die Gesamtkosten belaufen sich auf rd. 60 000 000 $, d. i. 
ein Durchschnittspreis von ungefähr 60 000 $ für die Lokomotive. Der 
Gewinn der Fabrikanten wird zwischen 5 bis 6 vH betragen, d. i. weniger 
als die Hälfte des Gewinnsatzes der früheren Angebote. Die Lieferungen 
sollten im Juli beginnen und sich auf das ganze Jahr verteilen. 


Sinken der unter der Kontrolle Grofsbritanniens stehenden 
Golderzeugung. Die Golderzeugung im Juli 1918 hatte nach Mitteilung des 
Westafrikanischen Bergamts einen Wert von 2 402 179,83 M (£ 117581,—) 
gegen 2 901 407,31 М (£ 142 017,—) in dem gleichen Monat des Jahres 
1917. Dies bedeutet eine Jahreserzeugung im Werte von 16 650 388,71 M 
(£ 814 997,—) gegen 18 319 969,17 M (£ 896 719,—) im Jahre 1917 und 
gegen 19 488 953,34 M (£ 953 938,—) im Jahre 1916. 


Kohlenmangel іп Grofsbritannien. Einen recht interessanten 
Einblick in die Kohlenversorgung von Grofsbritannien läfst uns eine Mit- 
teilung in der Times vom 6. September 1918 tun. Wir entnehmen daraus 
wörtlich folgendes: 

„Einige Hochofenwerke, die Eisen für Heeresbedarf herstellen, waren 
jüngst nahezu gezwungen, ihren Betrieb wegen Mangels an Kohlen einzu- 
stellen. Infolge durchgreifender Mafsnahmen und Kohle-Sonderzuweisungen 
wurde die Lage zur Zeit gerettet. Unglücklicherweise sind mehrere Werke 
nahe dem Gefahrpunkt wegen des Kohlenmangels. 

Erzeuger in allen Teilen des Landes sind wegen ihrer zur Neige 
gehenden Bestände besorgt. Sie wissen, dafs nach Schätzung eine Kohlen- 
knappheit von 36 000 000 t besteht und dafs dic Förderung im letzten 
Monat, August 1918, um З 300 000 t verglichen mit Juli 1917 zu niedrig 
war. Auch besteht ein bemerkenswerter Mangel an Heu für die Gruben- 
pferde.“ --С-- 


Verband Deutscher Architekten- und Ingenieur-Vereine. Der 
Vorstand des AGO richtet an die dem AGO angehörenden Vereine 
folgendes Rundschreiben. 

Durch Rundschreiben vom 21. Juni 1915 ist seitens des Vorstandes 
des AGO die Erhebung eines Teuerungszuschlages von etwa 20 vH 
zu den sonst üblichen Gebührensätzen als gerechtfertigt anerkannt worden, 
solange die durch die Kriegslage bedingte Kostensteigerung der Lebenshal- 
tung und der Geschäftsführung andauert. 

Es wird nun aus dem Kreise der Mitglieder des AGO eine weitere 
Erhöhung beantragt, entsprechend der fortschreitenden Entwertung des 
Geldes. Eine solche Erhöhung kann sich aber nicht gleichmatsig auf alle 


*) Zeitgemäfse Betrachtungen zur Berufswahl für Ingenieure von 
Dr. A. Riedler, Königl. Geh. Reg.-Rat und Professor an der Technischen 
Hochschule zu Berlin. Mitglied des Herrenhauses. Berlin W. 1918. Ver- 
lag von M. Krayn. Preis broschiert M. 1,50. 


Gebührensätze erstrecken, da diejenigen Gebühren, die sich nach den 
Baukosten berechnen, durch die bedeutend gesteigerten Arbeitslöhne und 
Baustofipreise, also durch eine erhebliche Steigerung der Baukosten jetzt 
schon von selbst eine reichliche Erhöhung erfahren haben. Anders liegt 
es mit den Leistungen, welche nach der Länge und Fläche (§§ 9 und 10), 
sowie denjenigen, welche nach Stunden berechnet werden ($ 4). Für 
beide erscheint eine den Verhältnissen entsprechende weitere Erhöhung 
der Gebühren gerechtfertigt, da sie sonst im Vergleich zu den anderen 
Leistungen zu niedrig bewertet werden. 

Der Vorstand des AGO ist aber der Meinung, dafs für die unter 
§§ 9 und 10 fallenden Arbeiten die Verhältnisse so verschieden liegen, 
dafs es richtiger erscheint, hier von dem Vorschlage eines bestimmten 
Zuschlages abzuschen und diesen der Entscheidung im Einzelfalle zu über- 
lassen. Für die nach Zeit zu berechnenden Gebühren hält er dagegen 
in Anbetracht der herrschenden Teuerung folgende Stundensätze für an- 


een “ Für die erste Stunde 30—40 М., 
für jede weitere Stunde 7,50—10 M. 


Es bleibt dabei den Fachgenossen ebenfalls überlassen, innerhalb dieser 
Grenzen im Einzelfalle die Stundensätze festzulegen. 

Wir verfehlen jedoch nicht, darauf hinzuweisen, dafs diese erhöhten 
Stundensätze sich nicht auf die Gebühren von Zeugen und Sachverständigen 
vor Gericht beziehen können, weil für diese die Gebühren nach $ 3 und 4 
der G. f. Z. und S. vom Jahre 1914 gesetzlich festgelegt sind. 

Eine Aenderung der Gebührenordnung durch Beschlufs der ап ihrer 
Neubearbeitung beteiligten Verbände herbeizuführen, wie das von einigen 
Seiten beantragt worden ist, da die Gerichte die von uns vorgeschlagenen 
Zuschläge zum Teil nicht anerkennen wollen, weil diese von den Einzel- 
vereinen nicht zum Beschlufs erhoben worden seien, erscheint uns nicht 
angängig, da es sich ja doch nur um eine Mafsregel vorübergehender 
Wirkung handeln kann. 

Wir geben den einzelnen Verbänden und Vereinen anheim, ihre 
Mitglieder auf obige Vorschläge in ihnen geeignet erscheinender Form 
aufmerksam zu machen. 


Berichtigung. In Heft 990 mufs es auf Seite 61 bei „Ernennung 
zum Dr.:Ing." heifsen: Otto Schaller (nicht Carl Schaller). 


Personal-Nachrichten. 


Deutsches Reich. Verliehen: der Charakter als B.-R. mit dem 
persönlichen Range eines Rates vierter Klasse den bei der Verwaltung der 
Reichseisenbahnen in Elsafs-Lothringen angestellten R.-Baumeistern Walter 
Fröhlich in Saargemünd und Peter Labrosse in Saarburg. 

Preußen. Ernannt: zu G. R.-Räten und Vortr. Räten im Staats- 
minist. (Staatskommissar für das Wohnungswesen) der bisherige R.-R. Friedrich 
Wilhelm Fischer in Potsdam und der bisherige Beigeordnete Alexander 
Prentzel in Coblenz; 

zum technischen Hilfsarbeiter beim Staatsminist. (Staatskommissar für 
das Wohnungswesen) mit dem Titel R.-R. der bisherige Grofsherzoglich 
hessische Landeswohnungsinspektor a. D. Gustav Grentzschel in Berlin. 

Ueberwiesen: die R.-Bm. des Hochbaufaches Wölbing und Rahlen- 
beck der Kgl. Regierung in Allenstein und Sauter — unter Wiederauf- 
nahme in den Staatsdienst — der Kgl. Regierung in Königsberg i. Pr. 

Versetzt: der R.-Bm. des Wasser- und Strafsenbaufaches Leopold 
von Frankfurt a. M. nach Magdeburg sowie die R.-Bm. des Hochbaufaches 
Bubbers von Kiel nach Schmalkalden und Dr.:3ng. Rahlves von Schmal- 
kalden nach Köslin. 

Baden. Landesherrlich angestellt: 
Dr. Friedrich Sammet. 


der Eisenbahn-Ingenieur 


Den Heldentod für das Vaterland starben: Dip ng 
Alfred Charlier, Berlin-Friedenau, Ritter des Eisernen Kreuzes: 
Kandidat der Architektur Karl Dick, Stuttgart, Ritter des Eisernen 
Kreuzes; Architekt Walter Härtel, Breslau, Ritter des Eisernen 
Kreuzes; Architekt Kurt Hesse, Berlin, Ritter des Eisernen Kreuzes; Ober- 
ingenieur Erich Ulmann, Berlin, Ritter des Eisernen Kreuzes erster Klasse: 
R.-Bm. Otto Vayhinger, Krailsheim, Ritter des Eisernen Kreuzes; die 
Studierenden der T. H. Berlin Ernst Flohr aus Düneberg, Viktor Heisig 
aus Hamburg, Reimer Keller aus Aachen, Kurt Loeber aus Kiel, Hans 
Rückert aus Charlottenburg, Fritz Scharnke aus Berlin, Hermann Wilschke 
aus Neukölln und Johannes Woywod aus Königsberg i. Pr. sowie der 
Hörer Richard Schönwald aus Berlin. 


Gestorben: Eisenbahndirektor a. D. G. B.-R. Fritz Böcker in Godes- 
berg; Landesbauinspektor Kgl. B.-R. Friedrich John in Lissa i. Posen. 


ө 
Ingenieur | 
womöglich mit Hochschulbildung, mit Kenntnissen im 
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Eisenbahnwagenbau, erfahren im geschäftlichen Verkehr, 
Anerbieten unter L. A. 2954 an die 


Ala, Berlin W 9., Budapesterstr. 6. 


gesucht. 
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Abwärmeverwertung und künstlicher Zug. 


Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure, Berlin, am 21. Mai 1918 
von Regierungsbaumeister a. D. Schwabach. 
(Mit 35 Abbildungen.) 
(Schlufs von Seite 70.) 


Der Schornstein in seiner Eigenschaft als Mauerwerks- 
körper mag länger als 50 Jahre halten, wenngleich manche 
Schornsteine schon nach kurzer Zeit mit eisernen Bändern 
zusammengehalten werden müssen. Trotzdem kann kein 
Zweifel darüber herrschen, dals ein gemauerter Schornstein 
nach 50 Jahren seinem ursprünglichen Zwecke nur in den 
seltensten Fällen noch dienen kann. Wer kann heute be- 
haupten, dafs seine Fakrikation in 50 Jahren sich noch an 
ihrem jetzigen Platze befindet oder überhaupt noch besteht. 
Auf jeden Fall haben sich aber innerhalb dieser Zeit die 
Verhältnisse derart geändert, dafs der heute errichtete Schorn- 
stein nur noch ein Hindernis sein kann, dessen Beseitigung 
überdies Kosten erfordert. Es hiefse jeden Fortschritt, jede 
Entwicklungsmöglichkeit unserer Industrie verneinen, wenn 
man derartige Wirtschaftsberechnungen gutheifsen wollte. 

Die Lebensdauer eines Schornsteines darf also nicht nach 
der an sich ja vielleicht hohen Lebensdauer des Steinmaterials 
beurteilt werden, sondern lediglich nach den Entwicklungs- 
möglichkeiten der fraglichen Industrie, welcher der Schorn- 
stein dienen soll, ferner aber auch nach den Entwicklungs- 
möglichkeiten, die unsere Methoden zur Krafterzeugung ge- 
rade jetzt zu nehmen scheinen. In letzterer Hinsicht sei nur 
an die Bestrebungen zur Zentralisierung der Krafterzeugung 
In den Kohlenrevieren, an die Bestrebungen zur Vergasung 
der Brennstoffe unter Gewinnung wertvoller Nebenprodukte, 
an die mit Rücksicht auf die steigenden Kohlenpreise ständig 
steigende Verwendung von Abwärmeapparaten erinnert, welche 
Aenderungen in der Anordnung usw. notwendig machen. 

Demgegenüber kann eine Saugzuganlage stets ander- 
weitig Aufstellung finden. Mir ist z.B. bekannt, dafs Apparate, 
die zehn Jahre und länger in Betrieb gewesen waren, zu 
einem Preise abgegeben wurden, der den früheren Be- 
schaffungspreis nicht unerheblich überstieg. Allerdings 
sind dies ungewöhnliche Verhältnisse, die aber den Unter- 
schied zwischen gemauerten Schornsteinen und Saugzug- 
apparaten doch treffend erkennbar machen. 

Auch bezüglich der Verzinsungsquote für das aufgewendete 
Kapital wird in der Regel nicht richtig gerechnet. Um 4 
oder 5 vH Zinsen zu verdienen, hat man nicht nötig, sein 
Geld in gemauerten Schornsteinen festzulegen. Entschliefst 
man sich, den höheren Kapitalbedarf des Schornsteins gegen- 
über dem Saugzug auf sich zu nehmen, so mufs das ver- 
gröfserte Risiko auch entsprechend bewertet werden, wie 
man ja auch beim Kauf von Industriepapieren eine höhere 
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Verzinsung verlangt, als wenn man sein Geld mündelsicher 
in Staatspapieren anlegt. Alle die Schornsteine, die infolge 
des Krieges dauernd oder auch nur vorübergehend zum 
Stillstand gekommen sind, sind in ihrer Rentabilität gegenüber 
dem billigeren Saugzugschlot erschüttert worden. Höhere 
Zinsbeträge und Abschreibungsquoten können gegenüber den 
Kosten der Kraft nur dann verschwinden, wenn eine dauernde 
gleichmäfsig hohe Belastung wirklich ständig garantiert ist. 
Diese Garantie auf Jahrzehnte zu übernehmen, dürfte aber 
kaum jemand geneigt seın. 

Neben den Ersparnissen in den Baukosten der Saugzug- 
anlage selbst müssen ferner auch die Ersparnisse an Kessel- 
heizfläche infolge der höheren Maximalleistung bei Saugzug, 
wie auch diejenigen an Grundfläche und Gebäudekosten dem 
Saugzugkonto gutgebracht werden. Eine im Einzelfalle auf- 
gestellte Wirtschaftsberechnung läfst dann leicht erkennen, 
ob Schornsteinzug oder mechanischer Zug jeweils am Platze 
ist, wobei zu hoffen ist, dafs in Zukunft im Interesse einer 
möglichst grofsen technischen und wirtschaftlichen Bewegungs- 
freiheit Fehler vermieden werden, wie sie die Errichtung 
grofser gemauerter Kamine nach dem Gesagten in der Regel 
bedeutet, insbesondere nachdem die Ausnutzung der Rauch- 
gaswärme grofse Fortschritte gemacht hat und damit eine 
Sicherung der Zugverhältnisse durch Ventilatoren in der 
Zukunft noch mehr als bisher zur Notwendigkeit werden 
wird. 

Durch die Verwertung der in den Rauchgasen ent- 
haltenen Abwärme können Beträge gewonnen werden, welche 
die Aufwendungen für den Kraftverbrauch einer Saugzug- 
anlage um ein Vielfaches übertreffen. Je weiter die Aus- 
nutzung der Abwärme getrieben wird, je weniger ist der 
natürliche Zug eines Schornsteines imstande, die zu fördenden 
Gase abzuführen, zumal die Abwärmeapparate auch bei 
sachgemälser Bauart stets eine gewisse Vergröfserung der 
Saugwiderstände mit sich bringen. In neuerer Zeit, insbe- 
sondere unter dem Einflufs der Kriegsverhältnisse haben 
die Bestrebungen zur Abwärmeverwertung nun eine kräftige 
Stütze erhalten, und zwar einerseits durch die Erhöhung der 
Kohlenpreise, ein andermal durch die Kohlenknappheit an 
sich. Ein Werk, welches durch Verwertung der Abhitze 
nur 10 vH seiner Kohle im Jahr, das heifst in 52 Wochen, 
erspart, kommt damit bereits über einen Stillstand von etwa 
5 Wochen hinweg, der sonst vielleicht unvermeidlich gewesen 
wäre, und damit auch über alle diejenigen Nachteile und 


Schäden, welche für das Werk selbst, wie auch für die all- 
gemeinen Interessen aus derartigen Stillständen erwachsen. 

Die Frage der Abwärmeverwertung läfst sich daher 
heute nicht mehr allein nach den zahlenmäfsigen Ergebnissen 
einer rein thermischen Wirtschaftsberechnung entscheiden. 
Vielmehr dürfte es auch sonst verständlich sein, wenn die 
wärmetechnischen Referenten der Kriegsamtstellen auf eine 
weitgehende Verbesserung der Wärmewirtschaft in den 
grofsen industriellen Betrieben den allergröfsten Wert legen, 
so dafs damit zu rechnen ist, dafs bei längerer Dauer des 
Krieges nur diejenigen Werke bei der regelmäfsigen Be- 
lieferung mit Kohle Berücksichtigung finden können, die sich 
über eine sparsame und sachverständige Ausnützung der 
ihnen anvertrauten Kohlenmengen ausweisen können. 

Den Wünschen der Kohlenverteilungsstellen entgegen- 
zukommen, ist nun heute für die Besitzer von Dampfanlagen 
usw. umso leichter, als sich bei den jetzigen Kohlenpreisen 
die Anlagen zur Ausnutzung der Abwärme meist schon in 
weniger als Jahresfrist bezahlt machen, so dafs die Errichtung 
auch bei baldiger Beendigung des Krieges irgend ein Wagnis 
nicht darstellt, zumal wir auch nach dem Kriege gerade der 
Kohle, auf der die Sicherheit unserer zukünftigen Wirtschaft 
zum grofsen Teil beruht, als eines wichtigen Austauschmittels 
für die Hereinbringung anderer Rohstoffe und Güter bedürfen 
werden, die Kohlenpreise also kaum ihren alten Stand jemals 
wieder erreichen werden. 

Wie aufserordentlich lohnend auch rein thermisch die 
Verwertung der Abwärme sich darstellt, hat Professor Brabbée 
in Nr. 9 der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 
vom laufenden Jahre gezeigt. Wie er mitteilt, gehen in den 
ortsfesten Dampfkesselanlagen Deutschlands zur Zeit jährlich 
etwa 60000 Milliarden WE in Form von Abwärme verloren, 
was einer jährlichen Kohlenmenge von 12 Millionen Tonnen 
im Werte von 200 Millionen Mark entspricht. Nimmt man 
die beweglichen Kessel, den Bedarf der Krier: und Handels- 
marine, den Verbrauch der grofsen hüttenmännischen und 
keramischen Ofenanlagen sowie die Abwärmemengen der 
Abgase der grofsen Gas- und Dieselmotoren hinzu, so dürfte 
insgesamt eine Summe von rund 400 Millionen Mark den tat- 
sächlichen Verlusten entsprechen. 
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Abb. 24. 


Warmediagramm eines Elektrizitätswerkes. 


Wenn es auch ausgeschlossen ist, die gesamte zur Ver- 
fügung stehende Abwärme auszunutzen, so läfs doch das 
Diagramm (Abb. 24) zur Genüge erkennen, wie sehr unsere 
heutigen Methoden zur Krafterzeugung kalorisch noch der 
Verbesserung bedürfen. Das Diagramn stellt die Verhältnisse 
der Kraftübertragungsanlage Lauchhammer, Gröditz-Riesa 
dar, über welche Herr Direktor Krumbiegel von der A.G. 
Lauchhammer im Jahrgang 1913 der Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure berichtete. 

Aus dem Diagramm geht hervor, dafs von der dort 
verfeuerten Braunkohle, deren Heizwert mit 2000 WE an- 
genommen ist, nächst dem Rostverlust insbesondere durch 
Strahlung 9 vH und mit den Abgasen 17 vH verloren gehen. 
Zu dieser letzteren Verlustzahl ist zu bemerken, dafs dieselbe 
sich im Diagramm verhältnismäfsig klein stellt, da die frag- 
lichen Kessel mit Rauchgasvorwärmer ausgestattet sind, 
so dafs eine wenigstens teilweise Ausnutzung der Rauchgas- 
wärme bereits stattfindet. Ohne dieselbe hätte sich der 
Abgaseverlust schätzungsweise auf etwa 25 vH gestellt. 


| 


[15. Oktober 1918} ` 


Se Zug 


Von Interesse ist an dem Diagramm dann weiter, dafs 
der Verbrauch der künstlichen Zuganlagen, die dort nach 
dem rein indirekten Verfahren arbeiten, nur I vH beträgt, 
wobei noch nicht berücksichtigt ist, dafs bis zu ziemlich 
hoher Belastung der natürliche Zug der Abzugschlote aus. 
reicht, so dafs der Betrag im Jahresmittel tatsächlish noch 
weniger ausmacht. Das Diagramm läfst also erkennen, wie 
wenig an der Wirtschaftlichkeit der Gesamtanlage zu bessern 
wäre, wenn man dort einen hohen gemauerten Schornstein 
zur Anwendung gebracht hätte. 

Das Diagramm zeigt dann ferner, dafs in der Turbine 
nur 12,5 vH der aufgewendeten Wärme gewonnen werden 
und schliefslich auf der Sekundärseite in Riesa nur etwa 
10,5 vH noch übrig bleiben. Da bis zu den Anschlüssen 
der einzelnen Abnehmer noch weitere Verluste entstehen, 
und schliefslich auch die Antriebsmotoren bei den Ver- 
brauchern mit gewissen Verlusten arbeiten, zu denen noch 
Gleitverluste in den Riemen und Reibungsverluste in den 
Lagern der Transmissionen treten, so kann man sich ein 
Bild machen, was schliefslich von den 2000 WE, die auf 
dem Roste aufgewendet werden, in Form nützlicher Arbeit 
an der endgültigen Verbrauchsstätte übrig bleibt. 

Erwähnenswert ist dann weiter der grofse Verlust, 
welcher durch die im Kühlwasser fortgehende Wärme ent. 
steht; derselbe stellt sich auf mehr als die Hälfte der ge- 
samten aufgewendeten Energie. 

Wie das Diagramm erkennen läfst, können die Be- 
strebungen zur Verbesserung des Nutzeffektes der Gesamt- 
lage mit Aussicht auf irgendwelchen nennenswerten Erfolg 
hiernach überhaupt nur bei den Strahlungsverlusten, bei den 
Abgaseverlusten und bei der im Kühlwasser fortgehenden 
Wärme einsetzen. Hierbei stellen sich nun die Abgasever- 
luste insofern am günstigsten, als diese Abwärmemengen 
infolge der verhältnismäfsig hohen Temperatur der Abgase 
am leichtesten aufzufangen sind. Auch ist man infolge der 
Höhe der Temperatur nicht so sehr mit der des zu erwärmenden 
Mediums beschränkt, so dafs das Anwendungsgebiet ein 
weiteres als bei Ausnutzung der mit dem Kühlwasser fort- 
gehenden Wärme ist. 

In den nachfolgenden Ausführungen will ich mich daher 
im Zusammenhange mit dem erst behandelten Thema .des 
künstlichen Zuges nunmehr mit der Ausuutzung der Abgase- 
wärme allein beschäftigen. 

Um einen Anhalt zu geben, wie man jeweils bei einer 
Kesselanlage ein Bild über die zur Verfügung stehenden 
Abwärmemengen gewinnen kann, möchte ich eine einfache 
Formel erwähnen, die einen genügend sicheren Anhalt gibt, 
nämlich die sogenannte Siegert’sche Formel, welche lautet: 

T—t 
V = 0,66 7 

V die Menge der Abgasewarme in vH der gesamten auf 

den Rost gebrachten Warmemenge, 

7 die Abgasetemperatur, 

2 die Temperatur der Aufsenluft, 


K den Kohlensäuregehalt der Abgase an der Mefsstelle 
von 7. 


Hat man hiernach zum Beispiel bei einer Kesselfeuerung 
festgestellt, dafs die Differenz zwischen Abgastemperatur 
und Aufsentemperatur 300 Grad beträgt, und dafs ein Kohlen- 
säuregehalt von 10 vH vorhanden ist, so stellt sich der 
Abgaseverlust auf etwa 20УН der aufgewendeten Wärmemenge. 

Abwärmemengen sind bei den meist in Frage kommenden 
Temperaturen und Luftüberschufsverhältnissen reichlich vor- 
handen. Es fragt sich daher nur, ob es auch genügende 
Verwendungsmöglichkeiten für die verfügbare Abwärme 
gibt. Diese zu finden, ist nicht immer leicht. Immerhin 
liegen die Verhältnisse heute günstiger als zum Beispiel vor 
etwa 15 Jahren, als Cario, der damalige Direktor des 
Magdeburgischen Dampfkessel-Vereins, ein durchaus fort- 
schrittlich gesonnener Ingenieur, mir bei einer Besprechung 
sagte, dafs man doch nicht die ganze Welt in warmem Bade- 
wasser ersäufen könnte. In der Zwischenzeit und nicht zu- 
letzt durch die Verhältnisse des Krieges, hat zum Beispiel 
der Bedarf an Warmluft für Trocknungs-, Heizungs- und 
andere Anlagen eine erhebliche Steigerung erfahren. Das 
Gleiche ist mit dem Bedarf an Warmwasser für Gebrauchs- 
zwecke aller Art, zum Spülen, Anwärmen, Heizen, Waschen 
usw. zu sagen. Die Vorwärmung des Kesselspeisewassers 
kann bei den jetzigen hohen Kesselspannungen und den 
damit zusammenhängenden hohen Verdampfungstemperaturen 
ohne weiteres auf 150° und höher getrieben werden, so dafs 
auch in Werken, bei denen das Wasser sowieso hoch 


und in welcher bedeutet: 
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temperiert zu den Kesseln zurückkommt, wie in Brikettfabriken, 
Frrkerfabriken, vielen chemischen Industrien usw. die Auf- 
stellung von Speisewasservorwärmern noch lohnend wird. 

Auch die Verwendung von Abdampf hat für Heizungs-, 
Trocknungs- und andere Zwecke Fortschritte gemacht, so dafs 
die Erzeugung von Abdampf aus Abgasen, wenn die zur 
Verfügung stehenden Mengen sonst nicht ausreichen, häufig 
gangbar erscheint. Zur Verwertung von Niederdruckdampf 
hat auch die Einführung der Turbine ein weites Feld er- 
schlossen. 


Se 


ER SEX KEEES 


Abb. 25. Rauchgasvorwärmer der Gesellschaft für 
Abwärmeverwertung. 


Bei der Verwertung höher temperierter Abgase von 
Oefen usw. ergibt stch ferner die Möglichkeit zur Erzeugung 
von Hochdruckdampf, wie auch zur Ueberhitzung des Dampfes. 

Auch in der Ausführung der Apparate zur Verwertung 
der Abhitze sind in letzter Zeit unzweifelhaft Fortschritte 
gemacht worden, so z.B. bezüglich der Platzfrage, welche 
insbesondere bei älteren Anlagen häufig Schwierigkeiten bot. 
An Stelle der gufseisernen Ekonomiser, die bei hohen Ab- 
gasctemperaturen zu Änständen führen können, sind vielfach 
schmiedeeiserne Vorwärmer getreten, welche bei sachgemäfser 
Bauart und Beachtung der technischen Notwendigkeiten 
durchaus günstige Ergebnisse liefern und dabei 2. В. in der 
Bauart der Gesellschaft für Abwärmeverwertung (Abb. 25) 
ein Minimum an Raum einnehmen. Die Rippenheizfläche 
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Abb. 27. Rauchgasvorwärmer undjOelgasüberhitzer in 
einem Schiffsschornstein. 


für die Rauchgase ist hier in ihrer Gröfse in ein richtiges 
Verhältnis zu der wasserberührten Innenheizfläche der Rohre 
gebracht, da letztere infolge der besseren Wärmeübertragungs- 
fähigkeit des Wassers kleiner sein kann. Hohe Strömungs- 
geschwindigkeit des Wassers unterstützt diese gute Ueber- 
tragung und verhindert gleichzeitig ein Versetzen der Rohre. 
Ueberdies kann jedes Rohr nach Lösen eines Krümmers von 
aufsen der ganzen Länge nach durchstofsen werden. Die 
Reinigung von Rufs und Flugasche geschieht ebenfalls von 
aufsen her durch Ansetzen eines Dampfbläsers während 
des Betriebes, 
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Abb. 26 zeigt eine Anlage, welche die Abgase eines 
Müllofens ausnutzt und zwar zur Erzeugung von warmem 
Gebrauchswasser in einer staatlichen Gewehrfabrik. Insbe- 
sondere läfst diese Anlage den geringen Platzbedarf der 
Gefa-Apparate erkennen. | 

Abb. 27 zeigt einen Apparat, der für eine Kaiserliche 
Werft geliefert wurde und im Fufse eines Schiffskamins {auf 
einem Werkstattschiff Platz gefunden hat. Der Apparat 
dient nicht nur zur Vorwärmung des Speisewassers, sondern 


Abb. 26. Ausnutzung der Abgasewärme bei einem Müllofen. 


auch zur Trocknung des Dampfes, wozu die normalen Ab- 
gasetemperaturen bei genügender Heizfläche ebenfalls meist 
ausreichen. Oberhalb des Apparates ist ein kleiner direkter 
Saugzug am Schornstein aufgestellt. | 

Anschliefsend möchte ich einen Apparat zur Heifsluft- 
erzeugung (Abb. 28), den sogenannten Kammerlufterhitzer 
GEFA im Bilde vorführen. Der Apparat besteht aus einzelnen 
Taschen, die innen von der zu erwärmenden Luft, aufsen 
von den Abgasen durchflossen werden. Mittels eines Sammel- 
stutzens wird die Warmluft entnommen und in die zu er- 
wärmenden Räume oder zu beheizenden Apparate gedrückt. 
Auch zur Vorwärmung der Verbrennungsluft kann der Luft- 
erhitzer Verwendung finden. 


Abb. 28. Kammerlufterhitzer der Gesellschaft für Abwärme- 


verwertung. 


Beim Fehlen einer Kesselanlage können die Kammer- 
lufterhitzer auch mit direkter Feuerung versehen werden. 
Die hohe Anfangstemperatur der Verbrennungsgase wird 


. dann durch Beimischung von Luft auf das notwendige Mafs 


herabgemindert. Statt der Luft kann auch ein Teil der Ab- 
gase zur Verminderung der Anfangstemperatur im Kreislauf 
zugeführt und beigemischt werden, wodurch der Nutzeffekt 
des Prozesses steigt. Denn es sind dann weniger frische 
Verbrennungsgase nötig, um in Verbindung mit den noch 
warmen Abgasen die notwendige Mischgasmenge von der 
gewünschten mittleren Temperatur zu bilden. 
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Bei gröfserer Entfernung der Verwendungsstelle der 
Warmluft können die notwendigen Luftleitungen, deren 
Durchmesser bei gröfseren Leistungen ziemlich bedeutende 
werden, zu hohen Wärmeverlusten und ebensolchen An- 
schaffungskosten führen. In derartigen Fällen geht die GEFA 
daher so vor, dafs sie hinter den Kesseln einen Warmwasser- 


Abb. 29. Dampflufterhitzer der Gesellschaft für Abwärme- 
verwertung. 


bereiter der vorhin erläuterten Bauart autstellt und das er- 
zeugte Warmwasser durch eine enge thermisch leicht zu 
isolierende Rohrleitung zu der Warmluftverwendungsstelle 
führt. Hier tritt das Wasser dann in einen Lufterhitzer, 
wie ihn Abb. 29 erkennen läfst. Der Apparat stellt im Prinzip 
nichts als eine Umkehrung des erst beschriebenen Warm- 
wasserbereiters dar. An die Stelle der Wärme abgebenden 
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Abb. 30. Hintereinanderschaltung eines Dampflufterhitzers 


mit einem Kammerlufterhitzer. 


Rauchgase tritt die Ventilatorluft, welche dem durchströmenden 
Heifswasser seine Wärme entzieht. 

Der Apparat kann auch mit Frisch- oder Abdampf ge- 
heizt werden, oder auch teilweise mit Warmwasser und teil- 
weise mit Dampf, wenn die Abwärme allein zur Deckung 
des Heifsluftbedarfes nicht ausreicht. Vorzuziehen ist aber 
auch in derartigen Fällen, zur Ergänzung der Leistung statt 
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Frischdampf Heifswasser zu benutzen, das dann den Kesseln 
direkt entnommen und nach erfolgter Abkühlung im Luft- 
erhitzer durch eine kleine Umlaufpumpe dem Kessel wieder 
zugeführt wird. Es fallen somit alle Verluste in den Kondens- 
töpfen usw. fort, wie sie bei Beheizung mit Dampf unver. 
meidlich sind. Durch geeignete Schaltung beider Wärme- 
quellen, das heifst des Kessels wie des Abgaseverwerters 
kann dann der Betrieb so geführt werden, dafs bei starkem 
Bedarf an Warmluft der Kessel selbsttätig zur Wärmelieferung 
mit herangezogen wird, bei schwächerem Bedarf dagegen 
ein etwaiger Ueberschufs an Abwärme dem Kessel noch zu- 
gute kommt. 

Namentlich bei Trockenanlagen für Gemüse, Kartoffeln 
usw., ferner aber auch in der Holz- und Textilindustrie usw. 
hat dieses Verfahren Anwendung gefunden. Ebenso wurden 
mit bestem Erfolg Anlagen gebaut, bei denen ein derartiger 
Lufterhitzer mit dem vorher erwähnten Kammerlufterhitzer 
hintereinandergeschaltet ist (Abb. 30.) Die Vorwärmung der 
Luft geschieht dann mit Abdampf oder mit Heifswasser, 


Abb. 31. Entnebelungsanlage mit Lufterwärmung durch 
Abwärmeverwertung im Betrieb. 


Abb. 32. 


Entnebelungsanlage außer Betrieb. 


während die volle Aufwärmung den höher temperierten Ab- 
gasen obliegt. 

Abb. 31 lafst die Verwendung der Warmluft bei einer 
Entnebelungsanlage erkennen, und zwar zunächst bei einge- 
schaltetem Lufterhitzer. Die der Länge nach durch den 
Raum laufende Blechleitung dient zur Verteilung der Warm- 
luft im Raume. Der Wärmebedarf derartiger Anlagen ist 
ein sehr grofser, wenn sie gut arbeiten sollen. Andererseits 
ist die benötigte Warmlufttemperatur nur eine mäfsige, so dals 
die Vorbedingungen zur Benutzung von Abwärme die denkbar 
günstigsten sind. Abb. 32 zeigt die Anlage bei ausgeschaltetem 
Lufterhitzer. 

In Fällen, die eine direkte Verwendung der Rauchgase 
gestatten, stellt sich die Ausnutzung der Abhitze besonders 
einfach. Abb. 33 zeigt eine Anlage im besetzten Gebiet 1m 
Osten, bei welcher die Abgase von Retortenfeuerungen ver- 
mischt mit Luft zur Vortrocknung von Holz verwendet werden, 
das dann später in den Retorten vergast wird. Die Ab- 
messungen des Ventilators lassen die grofsen Leistungen 
erkennen, um die es sich dabei handelt. Die Gase werden 
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in der Anlage bis auf etwa 60° ausgenutzt, was einem Nutz- 
effekt des Vergasungsprozesses von mehr als 90 vH ent- 
spricht, die geringen Verluste durch Strahlung usw. mit ein: 
gerechnet. 

Eine andere direkte Verwendung der Rauchgase zeigt 
Abb. 34. Hier wird ein Teil der Rauchgase aus dem Fuchs- 
kanal zurückgesaugt und zur Verdampfung von Heifswasser 
benutzt, das dem Kessel entnommen wird. Das Rauchgas- 
dampfgemisch wird dann mittels eines Ventilators in Ver- 
bindung mit der Verbrennungsluft, die dadurch vorgewärmt 
wird, unter die Roste gedrückt. Die Feuerung eignet sich 
infolge des Dampfzusatzes vor allem für minderwertige Brenn- 
stoffe, die zur Lockerung der Schlacken eine Behandlung 
durch Dampf ver- 
langen. Die Feue- 
rung zeigt aber dabei 
nicht den grofsen 
Dampfverbrauch der 
Dampfstrahlgebläse, 
da die Dampferzeu- 
gung kostenlos durch 
die Abgase geschieht. 
Auch bei Generator- 

Feuerungen, bei 
denen sonst unter 
Umständen eigene 
Kessel zur Dampf- 
lieferung über Sonn- 
tag oder nachts in 
Betrieb gehalten wer- 
den müssen, kann 
das Verfahren An- 
wendung finden. 

Wie ich erwähnte, 
hat die Verwendung 
von Niederdruck- 
dampf durch die Ein- 
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wäre es vollständig gleichgültig, mit welchem Nutzeffekt 
beziehungsweise welchem Luftüberschufs die Kesselanlage 
arbeitet. Die Abgasewärme würde vom Abwärmeverwerter 
restlos aufgenommen, der Gesamtnutzeffekt erreichte. sein 
Maximum, es wäre nur noch mit den Rost- und Strahlungs- 
verlusten zu rechnen. Trotzdem mufs man natürlich auch bei 
eingebauter Abwärmeanlage darauf sehen, dafs die Bedienung 
der Kessel und der Zustand derselben stets der denkbar beste 
ist. Immerhin. treten Fehler in der Bedienung, wie sie in 
jetziger Zeit häufig vorliegen, weniger schädlich in die Er- 
scheinung, wenn für die Verwertung der Abhitze Sorge ge- 
tragen wird. 

Zur Erzeugung von Hochdruckdampf sind des notwendigen 


führung der Turbine 
an Bedeutung ge- 
wonnen. In der Regel 
benutzt man den von 
Hämmern, Pressen 
und anderen peri- 
odisch Abdampf lie- 
fernden Maschinen 
herrührenden Dampf 
und leitet ihn in Ab- 
dampfspeicher be- 
kannter Bauart, aus 
welchen dann die Turbine gespeist wird. | 

Da die Dampfzufuhr unregelmäfsig ist, kann dieselbe 
trotz reichlicher Bemessung der Speicher gelegentlich aus. 
bleiben. Die Turbinen werden daher als sogenannte Zwei- 
druckmaschinen ausgeführt, das heifst derart, dafs sie auto- 
matisch auf Frischdampfbetrieb umschalten können. 

Nach einem der Gesellschaft für Abwärmeverwertung 
geschützten Verfahren kann man nun zum Beispiel die Oefen 
in hüttenmännischen Betrieben usw. gewissermafsen parallel 
mit den Dampfhämmern und Pressen schalten, indem man 
sie mit kleinen Niederdruckkesseln einfacher Bauart versieht, 
die mit den Speichern in Verbindung stehen und daher Dampf 
von Speicherdruck liefern. Die Niederdruckdampfmenge ver- 
егбісегі sich dann auf ein Mehrfaches, einzelne günstig ge- 
legene Oefen können auch zur Trocknung und Ueberhitzung 
des Speicherdampfes herangezogen werden. Die Abdampf- 
speicher selbst können mit Hilfe des gleichmäfsigen Stromes 
niedrig gespannten Dampfes, der aus den Abwärmeverwertern 
der einzelnen Oefen herkommt, in ihren Abmessungen kleiner 
gehalten werden. Auch fallen die verwickelten Einrichtungen 
fort, mittels welcher den Turbinen sonst zeitweilig Frisch- 
dampf zugeführt werden mufs. 

Zu beachten ist dabei, dafs gerade in der jetzigen Zeit 
die in den Abgasen zur Verfügung stehende Abwärmemenge 
in den meisten Betrieben besonders grofs ist. Sowohl das 
Bedienungspersonal läfst zu wünschen übrig, wie auch der 
Zustand der Oefen und der Feuerungen. Die Folge ist ein 
besonders hoher Luftüberschufs, mit dem überall auf Kosten 
des Nutzeffektes gearbeitet wird. Unter diesen Umständen 
zeigt sich nun die Abwärmeverwertung von besonderer Be- 
deutung. Je schlechter der Nutzeffekt des Ofens oder der 
Kessel, je günstiger ist die Wirkung des Abwärmeverwerters. 
Man stelle sich zum Beispiel den Grenzfall vor, dafs es mög- 
lich wäre, die Abhitze restlos auszunutzen. In diesem Falle 


Abb. 33. 


Anlage zur Trocknung von Holz durch Abwärmeausnutzung von Retortengasen. 


Teinperaturgefälles wegen im allgemeinen höhere Temperaturen 
notwendig, wie sie z. B. bei Martinöfen anzutreffen sind. In 
diesem Zusammenhang ist der Abhitzekessel System Petersen 
in Verbindung mit Saugzug zu beachten. Der Kessel zeichnet 
sich durch seinen vorzüglichen klar beschriebenen Wasserum- 
laufaus. Abb. 35 zeigt einige Anlagen mit Wasserrohrkessetn 
zur Erzeugung von Hochdruckdampf bei Martinöfen in einem 
grofsen Hüttenwerk. Bei der Neuheit der Sache hatte man 
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Abb. 34. Unterwindfeuerung mit Dampferzeugung durch 
die Abgasewärme. 


bei diesen Anlagen davon abgesehen, hinter die Kessel noch 
Vorwärmer zu schalten. In einem Betriebsbericht, den der 
Betriebschef des Werkes, Zut. (ла. Schreiber in der Zeit- 
schrift „Stahl und Eisen“ veröffentlichte, sagt er zum Schlusse 
folgendes: | 
„Bei der beschriebenen Anlage werden rund 40 vH 
der in den Abgasen der Martinöfen enthaltenerr Wärme- 
menge nutzbar gemacht, oder mit anderen Worten, der 
Essenverlust geht von rund 30 vH auf rund 18 vH der auf- 
gewendeten Wärmemenge zurück. 
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Der Wirkungsgrad läfst sich durch Einschaltung von 
Vorwärmern oder durch Erzeugung niedrig gespannten 
Dampfes noch weit erheblicher steigern. 


Zur Erzielung möglichst günstiger Ergebnisse sind 
Undichtigkeiten und Zutritt „falscher Luft“ zu den Abgasen 
auf das sorgfältigste zu vermeiden. 


Die Gewinnung der Abhitze ist wirtschaftlich, und zwar 
liegt bei der geschilderten Anlage (das heifst bei der Er- 
zeugung von Hochdruckdampf) der Beginn der Wirtschaft- 
lichkeit bei Abgasetemperaturen zwischen 450% und 500° С. 
Die Wirtschaftlichkeit steigt mit der Höhe der Abgasetempe- 
raturen und der Gröfse der Oefen. 


Zur Ueberwindung der durch Einschaltung von Kesseln 
usw. vergröfserten Widerstände ist das Absaugen der Ab- 
gase durch künstlichen Zug geboten, und zwar ist aus 
Gründen der Betriebssicherheit der indirekte Saugzug dem 
direkten Absaugen durch Ventilator vorzuziehen.“ 


Inzwischen sind die Kohlenpreise gestiegen, die Apparate 
zur Ausnutzung der Abwärme verbessert, die Wirtschaftlich- 
keit der Anlagen also gesicherter als je zuvor. Es gilt daher, 
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Abb. 35. 
mit Saugzuganlagen. 


auf dem beschrittenen Wege, auf den ich heute in beschränktem 
Rahmen eines Vortrages nur einige Streiflichter werfen konnte, 
weiter zu schreiten. Abwärmeverwertung und künstlicher 
Zug werden dann dazu beitragen, dafs die Kohle auch in 
fernerer Zukunft eines unserer wertvollsten Rüstzeuge im 
wirtschaftlichen Daseinskampfe der Völker bleiben wird. 


Zusammenfassung. 


Der Vortragende wies zunächst auf die Bedeutung der 
Abwärmeverwertung in Verbindung mit künstlichen Zuge 
hin und behandelte dann die Aufgabe und historische Ent- 
wicklung der künstlichen Zugsysteme. Hierbei wurde das 
indirekte, kombinierte und direkte System, nebst ihren An- 
wendungsgebieten erörtert. ` Indirektes wie kombiniertes 
System zeichnen sich besonders durch die geringen Ab- 
messungen der Ventilatoren und die bessere Anordnungs- 
möglichkeit, gegenüber der direkten Absaugung aus. An 
Hand einer Reihe von Lichtbildern von Anlagen der Ge- 
sellschaft für künstlichen Zug, zeigte der Vortragende auch, 
wie die niedrigen Schlote der Saugzuganlagen sich auch 
architektonisch der Umgebung gut anpassen lassen. Daran 
anschliefsend behandelte der Vortragende die Wirkungsweise 
der einzelnen Systeme auf die Feuerungen und den günstigen 
Einflufs auf die Wirtschaftlichkeit der Verbrennung. 

Die weiteren Ausführungen des Vortragenden gipfelten 
darin, dafs die Lebensdauer hoher gemauerter Schornsteine 
nicht nach der an sich hohen Lebensdauer des Steinmaterials 
beurteilt werden dürfe, sondern lediglich nach den Ent- 
wicklungsmöglichkeiten der fraglichen Industrie, welcher der 
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Schornstein dienen soll, ferner aber auch nach den .Entwick. 
lungsmöglichkeiten, die unsere Methoden zur Krafterzeugung 
gerade jetzt zu nehmen scheinen. In letzter Hinsicht erinnerte 
der Vortragende an die Bestrebungen zur Zentralisierung 
der Krafterzeugung in den Kohlenrevieren, an die Bestrebungen 
zur Vergasung der Brennstoffe unter Gewinnung wertvoller 
Nebenprodukte, sowie an die mit Rücksicht auf die steigenden 
Kohlenpreise ständig steigende Verwenduug von Abwärme. 
apparaten zur Verwertung der in den Rauchgasen enthaltenen 
Wärmemengen. 

Durch die Verwertung der in den Rauchgasen enthaltenen 
Abwärme können Beträge gewonnen werden, welche die Auf. 
wendung für den Kraftverbrauch einer Saugzuganlage um 
ein Vielfaches übertreffen. Je weiter die Ausnutzung der 
Abwärme getrieben wird, je weniger ist der natürliche Zug 
eines Schornsteines imstande, die zu fördernden Gase abzu- 
führen, zumal die Abwärmeapparate audh bei sachgemäfser 
Bauart stets eine gewisse Vergröfserung der Saugwiderstände 
mit sich bringen. In neuerer Zeit, insbesondere unter dem 
Einflufs der Kriegsverhältnisse haben die Bestrebungen zur 
Abwärmeverwertung nun eine kräftige Stütze erhalten, und 
zwar einerseits durch die Erhöhung der Kohlen- 
preise, ein andermal durch die Kohlenknapp- 
heit an sich. Ein Werk, welches durch Ver. 
wertung der Abhitze nur 10 vH seiner Kohle 
im Jahr, das heifst in 52 Wochen, erspart, 
kommt damit bereits über einen Stillstand von 
etwa 5 Wochen Dauer hinweg, der sonst viel- 
leicht unvermeidlich gewesen wäre. 

Anschliefsend an diese Ausführungen folgte 
eine Besprechung einer Reihe von Apparaten 
zur Ausnutzung der Abwärme für Heizung, 
Trocknung, Entnebelung, Warmwassererzeügung 
usw., der Gesellschaft für Abwärmeverwertung 
М.В.Н., Berlin-Reinickendorf. 


Zum Schlusse gab der Vortragende seiner 
Ansicht dahin Ausdruck, dafs Abwärmever- 
wertung und künstlicher Zug dazu beitragen 
werden, dafs die Kohle auch in fernerer Zu- 
kunft eines unserer wertvollsten Ristzeuge 
im wirtschaftlichen Daseinskampfe der Völker 
bleiben wird. j 


Herr Ministerialdirektor Dr.-Jng. Wichert, 
Exzellenz: Derartige Anlagen sind sehr wichtig 
für die Kohlenersparnis. Ich möchte mir noch 
eine Frage erlauben. Durch den künstlichen 
Zug werden die Gase mit gröfserer Geschwin- 
digkeit aber in niedrigere Luftschichten be- 
fördert als beim natürlichen Zug. Auf diese Weise werden 
die mitgeführten Teilchen in der Luft nicht so weit abge- 
führt wie bei hohen Schornsteinen. Liegen irgendwelche 
Erfahrungen darüber vor, ob durch den künstlichen Zug 
auf den Feldern und dem umliegenden Gelände Schäden 
verursacht werden? 


Herr Regierungsbaumeister a. D. Schwabach: Ез ist 
richtig, dafs bei grofser Gasgeschwindigkeit ein Mitreifsen 
von Aschenteilchen, insbesondere bei Verbrennung von 
minderwertiger Braunkohle, stattfinden kann. Man mufs deshalb 
darauf achten, dafs die Kesselzüge und Kanalquerschnitte 
auch bei Anwendung künstlichen Zuges so reichlich bemessen 
werden, dafs die Gasgeschwindigkeiten ein gewisses Mais 
nicht überschreiten. Solange man unter einer gewissen 
kritischen Geschwindigkeit bleibt, findet kein Mitreifsen der 
Asche in den Kanälen statt. 


Man kann dies insbesondere bei Zuckerfabriken beobachten. 
Bei Beginn der Kampagne, nachdem die Kanäle im Sommer 
gereinigt wurden und die vollen Querschnitte zur Verfügung 
stehen, findet keinerlei Aschenauswurf aus dem Schornstein 
statt. Nachdem dann aber der Betrieb einige Wochen Tag 
und Nacht ununterbrochen im Gang ist und die Kanäle auch 
infolge der Unzugänglichkeit vieler Anlagen nicht gereinigt 
werden können, findet dann bald ein Auswerfen von Asche 
Statt. 

Man mufs also darauf sehen, dafs Kesselzüge und 
Kanäle genügend grofse Querschnitte erhalten, ferner aber 
auch, dafs für leichte Reinigungsmöglichkeit der Kanäle ge- 
sorgt wird. 
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Verstärkung des Zuges einer Kesselanlage durch nachträglichen Einbau 


eines Saugzugventilators. 


Von Regierungsbaumeister Ernst Rosseck, Berlin. 
(Mit 5 Abbildungen) 


Wenn bei einer bestehenden Kesselanlage infolge Ver- 
gröfserung beziehungsweise stärkerer Beanspruchung der 
vorhandene Schornstein nicht mehr ausreicht und eine Schorn- 
steinerhöhung oder die Errichtung eines neuen Schornsteins 
nicht angängig ist, so ist man gezwungen, den künstlichen 
Zug mit zur Hilfe zu nehmen. 

Dieser Fall trat bei der in Abb. I und 2 dargestellten 
Kesselanlage, bestehend aus fünf Kesseln mit Kettenrost- 
feuerungen, ein. Es sind vorhanden: 

Dürr-Kessel Nr. 1, II, Ш mit je 200,25 m?’ 
wasserberthrter Heizfläche, aufserdem 
11,8 m? Ueberhitzerheizfläche, 4,65 m? Rost- | | 
МЕ е- und Babcock-Wilcox-Kessel Nr. IV Б a: | 


э V. mit je 164 m? wasserberührter Heiz- 
зе, aufserdem 23 m? Ueberhitzerheiz- 
е, 3,90 m? Rostflache. Die Dürr-Kessel 
bitzen einen Oberkessel von je 900 mm 
litem Durchmesser und 3000 mm Länge, 
die, Babcock-Wilcox-Kessel einen solchen 

Е је 1372 mm lichtem Durchmesser und 
Ж лат Lange. 

-Normal befinden sich drei Kessel im 
Betrieb, für die der Schornsteinzug bei nicht 
anwestrengtem Betrieb gerade noch aus- 
гб. Bei angestrengtem Betrieb der drei 
Kegel und Hinzunahme des vierten Kessels 
si die Schornsteinabmessungen nicht 
meer genügend. Da die Dürr-Kessel als 
alts "Schiffskessel infolge ihres sehr kleinen 
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Abb. 1. Kesselanlage 2 Abb. 2. 
mit Kettenrostfeuerungen. 1230 2390 Schornstein. 


Oberfläche und des ziemlich unwirksamen Ueberhitzers sehr 
nassen Dampf liefern, sind meistens die beiden Babcock- 
Wilcox-Kessel und ein Dürr-Kessel im Betriebe. 

Die Rostflache der drei Kessel beträgt dann 12,45 mi 
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Nach der Formel: Hütte, 22. Aufl. Bd. II S. 44 beträgt die 


stündlich zu ы Kohlenmenge: 
у + d 3600 · 2 
Ba lt I °З O kg/h 

GU fe 4) 
und mit 5, = 3,3137 · 0,7? = 1,62 m?; 4 = 235°C; 1 + «4 
= 1,86; d= 1; у = 1,29; ә, = 4m/sk; G = 34 m’/kg 

- 0,675 kg/m? = 23 kg/kg 
B= F, + 10000 __ 1,62 - 10000 

To e 23 

Es können daher hiernach bei ғ, = 4 m/s und der 
Annahme, dafs der Zug bei den drei Kesseln gleich stark 


— 704 kg/h. 


| 


l 
! 


| 


ist, nur ода = 56,6 kg/m? Rost und Stunde verbrannt 
werden, P) ' 


Zur Erzeugung des künstlichen Zuges wurde der un- 
mittelbare Saugzug gewählt, weil er sich ohne grofse Aende- 
rungen und längere Betriebsstörung in eine bestehende Kessel- 
anlage einbauen läfst. Von dem ursprünglich beabsichtigten 
Einbau eines Dampfstrahlgebläses (mittelbarer Saugzug) wurde 

auch deshalb abgesehen, um nicht eine weitere 


Lichter Belastung der ohnedies ‘im Winter stark bean- 
Querschnitt spruchten Kessel herbeizuführen. . 

G-H Die Abb. 3, 4 und 5 zeigen den Einbau des 

von den Maffei-Schwartzkopff-Werken, G. m. b. H. 

sl ke Berlin gelieferten Schornsteinventilators. Der Ven- 

Vo tilator saugt zweiseitig, er besitzt eine in den 

Bronzelagern wassergekühlte Welle, eine Riemen- 

scheibe und zweiteilig ausgeführte Saugkästen. Der 

ZZ gesamte Kühlwasserverbrauch der Welle beträgt 


etwa 701 in der Stunde bei einer Zuflufstemperatur 
von rd. 8°C und einer Rauchgastemperatur vor 


1380 dem Eintritt in den Ventilator von rd. 270°C. 
Der Ventilator macht 950 Umdrehungen**) in der 
Minute; er wird durch Riemen von einem Dreh- 
с-0 strommotor derselben Umdrehungszahl für 1000 У 
und 50 Perioden mit einer Leistung von 24 PS an- 
CH getrieben. Der Drehstrommotor ist ventiliert, ge- 
= kapselt und mit Spannschienen und einem Metall- 
anlasser für Anlauf des Motors unter Halblast 
ausgerüstet. 
Um die durch den Einbau des Ventilators er- 
4-8 zielte Verbesserung des Zuges festzustellen, wurden 
Versuche angestellt und zwar ohne und mit Venti- 
ei, lator. | 
1650 


A. Versuch ohne Ventilator. . 


Am 11. November 1915 vormittags wurde, 
während die Kessel Nr. I, II, IV und V im Betrieb, 
der Rauchgasvorwärmer aufser Betrieb waren, bei 
leze einem Barometerstand von 760 mm bei Kessel Nr. I 

1 vor dem Rauchschieber bei Mefsstelle (1) Abb. 1 

+ ein statischer Unterdruck von 5mm Wassersäule 
gemessen. Im Schornstein wurde bei Mefsstelle (2) 
Abb. 2 (rd. 1,5 m über Erde) ein statischer Unter- 
druck von #$ш == 15 mm und ein dynamischer von 
pdyn, = 1 mm W.S. festgestellt. Der Kohlensäure- 
gehalt der Rauchgase betrug nach den Aufzeich- 
nungen des im Kesselhause aufgestellten selbst- 
tätigen Apparates durchschnittlich 9 vH Bei einer 
Temperatur der Rauchgase am Fufse des Schorn- 
steins von rd. 270° С kann dann das spezifische 
Gewicht der Rauchgase zu y & 0,675 ***) ange- 
nommen werden. Es ergibt sich dann eine Ge- 
schwindigkeit von 


Ран. 2g E ‚1: 2g 


Wee SG 0,615 


= 5,38 m/s, 


”) Nach der Formel von Babcock-Wilcox: 


+ ae y” m? genügt der Schornstein mit Ær = 29 т und f 
(wirksamer Schornsteinquerschnitt) & 0,86 Zu 22 0,86 · 1,62 X 1,4 m? 


1,4 ai 


0,0146 29 = 516 m2, während die 


H = 


für eine Heizfläche von М = 


Gesamtheizfläche der Kessel: 
2 - 164 + 200 = 528 m? beträgt. 
**) Von einer Regelung der Umdrehungszahl wurde abgesehen, vgl. 
2. 4. У. 4. I. 1913 II 5. 1458 u. 1916 II 5. 958. 
***) Bei der Annahme von noch 10,5 vH Oa 0,5vH CO und 80,0 vH A 
ergibt sich nämlich: 
9 - 1,5219 + 10,5 · 1,1056 + 0,5 · 0,9673 + 80. 0,9714 
100 
- 1,293 
543 


СӘ 1,035; 


- 213 


1,035 со 0,675. 


no сеф - .. » 
D 


H 
a А М 
ж-. оғ d +. саба 


EE -- = a 


80 [Nr. 992) 


und bei einem Querschnitt des Schornsteins an der Mefsstelle 
von 1,65 - 1,65 = 2,72 m? eine Rauchgasmenge von 2,12 


9,88 == [14,6] m*/s. Der Kohlenverbrauch betrug zur 


Zeit des Hauptbetriebes bei Verfeuerung von Fettnufskohle 
„Kaiserstuhl“ (rd. 83 vH С), kalter Speisung, normalem Wasser- 
stand, einem mittleren Dampfüberdruck von 9 kg/cm? **) durch, 
schnittlich bei den Dürr-Kesseln 83,3 kg/(h und m? Rost- 
fläche) **) bei den Babcock-Wilcox-Kesseln 105 kg/(h und mi 
Rostfläche. Es wurden also im ganzen 83,3 · 9,3 + 105 · 7,8 
— 1593 kg/h Kohle verbrannt. 

Wenn der Kohlenstoffgehalt der Kohle, der Kohlensäure 
und Kohlenoxydgehalt der Rauchgase bekannt sind, so läfst 
sich daraus gleichfalls die Rauchgasmenge berechnen. Man 
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Abb. 3. 
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\ Abb. 4. Schnitt A—B. 
Abb. 3—5. 


mufs dann von der Tatsache Gebrauch machen, dafs aus 1 kg 
Kohlenstoff ***) das gleiche Gasvolumen von 1,86 m? (0°C, 
160 mm) entsteht, gleichgültig, ob ег zu Kohlensäure CO: 
oder zu Kohlenoxyd CO verbrennt. Aus 1 kg Kohle mit 
dem Kohlenstoffgehalt von 83 vH С entstehen dann: 0,83 
- 186 = 1,57 m? (0° С, 760 mm) IO, + СО). Nimmt 
man aufser den festgestellten 9 vH CO: noch 0,5 vH CO an, so 
beträgt das Volumen des wasserfrei gedachten Rauchgases: 


*) Die Dürr-Kessel sind für 13 kg/cm? Ueberdruck gebaut und liefern 
sehr wenig überhitzten Dampf, die Babcock-Wilcox-Kessel sind für 10 kg/cm? 
Ueberdruck gebaut und liefern Dampf von 300° С. 

**) Damit die Dürr-Kessel nicht zu viel Wasser mitreifsen, mufs bei 
ihnen der Rauchschieber immer erheblich mehr geschlossen gehalten werden. 


***) Gramberg: Technische Messungen, 2. Aufl., S. 291, 
Absatz. 
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100 - 1,57 
оов 16,5 т?/ке (0° С, 760 mm). 
kann angenommen werden, dafs aus jedem Kilogramm der 
Kohle etwa 0,6 m? (0°C, 760 mm) Wasserdampf erzeugt 
wird. Dann beträgt das gesamte Rauchgasvolumen: 2, — 16,5 
+ 0,6 = 17,1 m*kg Kohle (0° С, 760 mm). Es ist dann 


Schätzungsweise *) 


PB: б 7 Е Be 
— De, eng ES = 0359 E иа mit з= 218 
=: А Ме 15 + 1 
+ 270 = 543°C, = 760 + 135 — 161 mm 
‚ЖА, ИЗ. a eat 
ge 0,359 . 161 = 34 mike" (210° С, 761 mm). 
Die Rauchgasmenge ergibt sich dann hiernach zu: 
_ a 1593 34 - 1593 e 
И = 9 m = "aen 89 [8] vi 


В. Versuche mit Ventilator. 


Am 20 November 1915 wurde, während Kessel I, II, IV 
und V im Betrieb, der Rauchgasvorwärmer aufser Betrieb waren, 
auf der Saugseite im Kanal vor dem Eintritt in den Ventilator 
bei Mefsstelle (3) Abb. 3 ein statischer Unterdruck von 25 mm 
W.-S. und ein dynamischer Druck von 4,3 mm W.-S. gemessen. 
Dem dynamischen Druck entspricht nach vorigem eine Ge- 
schwindigkeit von 11,2 m/s. Im eisernen Druckrohr des 
Ventilators betrug bei Mefsstelle (4) (Abb. 5) der statische 
Druck O, der dynamische 31,4 mm W.-S. entsprechend einer 
Geschwindigkeit von 30,2 m/s. Die Rauchgasmenge ergibt 
sich nach der Geschwindigkeit auf der 

Saugseite zu: 11,2 - 1,23 · 1,4 © 193 m?s 
Druckseite zu: 30,2 · 08. 0,8 œ 19,3 т?/5 
Vm = 19,3 m/s 


ё 4 
Hochstleistung : 


60 000 ms3/, А, 
bei 54 тт W.S.Gesamtpressung 


Abb. 5. 


Schnitt C—D. 


Schornsteinventilator. 


Nach den Regeln für Leistungsversuche an Ventilatoren, 
1912 aufgestellt vom Verein Deutscher Ingenieure und dem 
Verein Deutscher Maschinenbau -Anstalten ist (Seite 8) die 
2 à 19,3 
45: A-2 [PS] = =e (31,4) 
+ 25 — 4,3) = 13,4 PS. Der Drehstrommotor machte 


Nutzleistung: Z = 


9H + W 
0,804 -100 
Prozentgehalt an Wasserstoff, W Prozentgehalt an Wasser im Brennstoff; 
vgl. auch Gramberg: Technische Messungen 2. Aufl. S. 292. 

*) Nimmt man die Temperatur der Rauchgase an der Schornstein- 


*) Formel m3/kg Wasserdampf (09 С, 760 тт Ag); 7 


34 · 493 
mündung zu 2200 C an, so wird v = = E 30,9 m3/kg ; 
1593 V 13,7 
AR ee OO 3/6: = — = — 28,5 
30, 4600 SS 13,7 m/s; vn Р, 162 S m/s 
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dabei 965 Umdrehungen in der Minute und brauchte bei 
1000 V Spannung rd. 14,3 Amp. Setzt man cos р = 0,8 und 
den Motorwirkungsgrad қ = 0,85, so beträgt die Leistung *) 
des Drehstrommotors: 


м ҮЗ: Volt.Amp + op: п 


2 136 
) 3 · 1000 = 14,3 а 0,8 т 0,55 = 22,8 PS. 


жала 136 
Nimmt man einen Wirkungsgrad des Riementriebes von 
093 an, so beträgt die Leistung an der Ventilatorwelle: 
0,93 • 22,8 = 21,2 PS und der Wirkungsgrad des Ventilators: 


13,4 ae 
E Z —— = 
212 en) 

Bei dem am weitesten vom Schornstein entfernten Kessel 
Nr. I wurde vor dem Rauchschieber bei Mefsstelle (1) (Abb. 1) 
ein statischer Unterdruck von 10 mm W.-S. gegen 5 mm W.-S. 
ohne Ventilator gemessen. 

Da infolge eines Mifsverständnisses die verbrannte Kohlen- 
menge nicht gewogep wurde, so soll dieselbe nach den oben 
erwähnten Angaben und Formeln aus der Rauchgasmenge 
berechnet werden. 


Esergibt sich mit ш == 


31,4 — nn = 5,35 mm WS. 


p= 160 + SC — 7604 mm He; T = 543°C abs; 
._ 111.593 _ | 4 
"= 0450-1604 = 34,1 mike Brennstoff (270° С, 760mm), 


Vm > 3600 19,3 . 3600 
2 = 34,1 
verbrannt wurden gegen 1593 kg/h unter annähernd denselben 

Verhältnissen ohne Ventilator. Es wurden also 


2040 — 1593 u 
"wees. 100 = 28 vH 


Kohlen mehr als ohne Ventilator verfeuert. Ein Dampfüber- 
druck von durchschnittlich rd. 10 kg/cm? konnte mit Leichtig- 
keit gehalten werden, obwohl der nicht genauer festgestellte 
Dampfverbrauch sicher erheblich höher war als bei dem Ver- 
such ohne Ventilator. 


dafs: B = 


сә 2040 kg/h Kohlen 


`) Setzt man I kWh = 7000 WE, so beläuft sich nach folgendem bei 


Ber 1000 

ФЕ зк e 
ү 1000 
Kohle von 7900 W Е кр дег Kohlenverbrauch des Ventilatormotors auf: 
19,8 . 1000 - 100 / 0.86 vH d í ten Kohl 

2040 1900 = 0,86 v er verfeuerten Kohlenmenge. 

**) Aus den Angaben der Lieferfirma geht ein etwas höherer Wirkungs- 
grad hervor. Der erzielte Wirkungsgrad mufs aber wohl als durchaus 
ausreichend bezeichnet werden. Aufserdem schliefst die zwischen Fuchs 
und Schornstein liegende Absperrklappe (Abb. 3) nıemals vollkommen dicht 
so dafs ein Teil der vom Ventilator geförderten Gase wieder zurück, 
gesaugt wird, (vgl. Barth Z. а. V. D. 1. 1913 II 5. 1457. Natürlicher oder 
künstlicher Zug bei Dampfanlagen.) 


14,3 . 0,8 = 19,8 kW und einem Heizwert der 


(Мг. 992| 81 


Am 23. November 1915 wurde, während Kessel I, IV 
und Vim Betrieb, der Rauchgasvorwärmer aufser Betrieb waren, 
auf der Saugseite im Kanal vor dem Eintritt in den Ventilator 
bei Mefsstelle (3) ein statischer Unterdruck von 22 mm W.-S., 
ein dynamischer Druck von 3mm W.-S. entsprechend einer 
Geschwindigkeit von 9,34 m/s gemessen. Im eisernen Druck- 
rohr des Ventilators betrug bei Mefsstelle (4) der statische 
Druck 0,5 mm W.-S., der dynamische 22 mm W.-S. entsprechend 
einer Geschwindigkeit von 25,3 m/s. Die Rauchgasmenge 
ergibt sich nach der Geschwindigkeit auf der 


Saugseite zu: 9,34 - 1,23 - 1,4 г 16,1 m*/s 
Druckseite zu: 25,3 · 0,8 · 0,8 е 162 „ 


Ит = 16,15 cbm/s. 
Die Nutzleistung ist dann: 


Ит 16,15 Е 
І = 75 (2, a 2.) [Р5] == -735 _ (0,5 SR 22 + 22 3) 
= 8,9 PS 


Bei einer Leistung des Drehstrommotors von: 


_ y 3 - 1000 -11 - 0,8 - 0,85 _ 17.6 PS 
are H e 2” 
beträgt die Leistung an der Ventilatorwelle: 
0,93 - 17,6 = 16,4 PS und der Wirkungsgrad des Ventilators 


8,9 
== 0,54. 

Bei dem Kessel I wurde vor dem Rauchschieber bei 
Mefsstelle (1) ein statischer Unterdruck von 10 mm W.-S. ge- 
messen. Ein Dampfüberdruck zwischen 9—10 kg/cm? konnte 
mit Leichtigkeit gehalten werden. Es wurden zur Zeit des 
Hauptbetriebes bei den Dürr-Kesseln 92,3, bei den Babcock- 
Wilcox-Kesseln 153 kg/h u. qm Rostfläche, d. h. im ganzen: 
7,8 - 153 + 4,65 - 92,3 = 1624 kg/h Kohlen verbrannt, also 
mehr als ohne Ventilator bei vier Kesseln verfeuert wurde. 

Die erzeugte Rauchgasmenge berechnet sich nach den 
obigen Angaben aus der Kohlenmenge zu: 


34 . 1024 _ 15,4 m?/s ©) 


Zusammenfassung: Es werden die durch den Einbau 
eines unmittelbaren Saugzugventilators bei einer Kesselan- 
lage gegenüber dem früheren Zustand hinsichtlich der Zug- 
stärke und der verbrannten Kohlenmenge erzielten Ergebnisse 
mitgeteilt und die zwischen der Kohlenmenge und Rauchgas- 
menge bestehenden Formeln angegeben. Verdampfungsver- 
suche konnten leider mit Rücksicht auf den Betrieb und aus 
Zeitmangel nicht vorgenommen werden. Jedoch entsprach 
die Verdampfung **) jedenfalls der verbrannten Kohlenmenge. 


*) Nach den Geschwindigkeitsmessungen ergibt sich nach vorigem 
rund 16,15 m?/s. 

**) Nach späteren Versuchen beträgt beim durchschnittlichen Betriebs- 
zustand des Kessels, einem Kohlenverbrauch von 103 kg auf I m? Rost- 
fläche und einem Unterdruck vor dem Rauchschieber des Kessels von 
9 mm WS die Netto-Verdampfungsziffer bei den 

Babcock-Wilcox-Kesseln rd. 7,7 
Dürr-Kesseln rd. 7. 


Verschiedenes. 


2 Ministerialdirektor Schroeder Т. Am 26. September d. J. verstarb 
іл Berlin der frühere Ministerialdirektor im Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten, Wirkliche Geheime Rat Dv.:3nq. August Schroeder im 83. Lebens- 
Jahr. Der Verblichene, geboren am 9. April 1836, begann seine dienstliche 
Laufbahn im Jahre 1855 bei der Königlichen Direktion der Ostbahn; 8 Jahre 
Später trat er zur Magdeburg-Halberstädter Eisenbahngesellschaft über und 
wurde im Jahre 1875 als Hilfsarbeiter in das Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten berufen, in dem er, und zwar seit 1893 als Oberbaudirektor und 
Direktor der Eisenbahnbauabteilung, bis zu seinem Ausscheiden am 1. Mai 
1905 verblicb, 

Exzellenz Schroeder hat sich in langjähriger Tätigkeit durch hervor- 
tragende Leistungen um das Eisenbahnbauwesen bleibende Verdienste er- 
worben, die auch wiederholt durch Allerhöchste Auszeichnungen anerkannt 
worden sind. Die Königliche Technische Hochschule zu Berlin-Charlotten- 
burg bezeugte ihm im Dezember 1904 ihre besondere Hochschätzung durch 
Ernennung zum Doktor-Ingenieur ehrenhalber. 

Der Verstorbene hat bis in die neueste Zeit hinein mit vorbildlichem 
Eifer seine Arbeitskraft dem Vaterlande gewidmet. Lange Jahre hindurch 
war er Mitglied der Akademic des Bauwesen, Vorsitzender des Vereins für 
Eisenbahnkunde und bis vor kurzem Präsident des Technischen Oberpritungs- 
amts. Seine unermüdliche Arbeitsfreudigkeit und treueste Pflichterfüllung, 
sein lauterer Charakter und seine persönliche Liebenswürdigkeit sichern 
ihm bei allen, die ihn kannten, ein ehrendes Andenken über den Tod hinaus. 


Fertigstellung der 10000. Lokomotive der Firma A. Borsig. 
Die Uebergabe der zehntausendsten von Borsig gebauten Lokomotive an 
die königlich preufsische Staatseisenbahnverwaltung erfolgte am Sonnabend, 
den 12. Oktober vormittags im Werke der Firma in Tegel. Namens 
der Eısenbahnverwaltung übernahm der Ministerialdirektor Exzellenz 
Dr.-Ing. Wichert die Maschine, eine Einheits-Heifsdampf-Güterzug- 
lokomotive neuester Bauart. Aus Anlafs dieses Ereignisses erhielten u.a. 
den Roten Adlerorden vierter Klasse Geheimer Kommerzienrat Conrad 
v. Borsig, kaufmännischer Direktor Ludwig Neuhaus, sowie von den 
oberschlesischen Werken Bergrat Jokisch und Direktor Rasch. Ferner 
wurde dem Generaldirektor Fritz Neuhaus, Charlottenburg, der Charakter 
als Baurat verliehen. 

Die Begründung einer englischen Luftstickstoff-Industrie. Nach 
einem von der „Zeitschr. für angew. Chemie“ auszugsweise wiedergegebenen 
Artikel des Londoner „Statist“ (1917, Nr. v. 15. 9.) besteht in England die 
Absicht, demnächst die Herstellung von Kalkstickstoff in grofsem Mafsstab 
in Angriff zu nchmen. Bisher hat sich nur eine englische Firma, die 
„Nitrogen Products and Carbide Ltd.“ mit dieser Fabrikation beschäftigt, 
doch handelt es sich dabei um in Skandinavien gelegene Anlagen. Zur 
Zeit ist eine kleine Anlage zur Herstellung von Salpetersäure nach dem 
Lichtbogenvertahren in Manchester im Entstehen begriffen; eine andere 
kleine Anlage zur Erzeugung von Ammoniak nach dem Haberschen Verfahren 
ist schon fertig. In der Nähe von London soll auch ein Werk zur Her- 
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stellung von Salpetersäure aus Kalkstickstoff bestehen. Deutschlands Er- 
zeugung von Kalkstickstoff wird in demselben Aufsatz für 1916 mit mehr 
als 600 000 t gegenüber 70 000 t im Jahre 1914 angegeben, und die Lei- 
stungfähigkeit sämtlicher vorhandener Anlagen für synthetischen Stickstoff- 
dünger (nach W. H. Landis) folgendermafsen: 


1913 1916 
Kalkstickstoff 294000t 935 000 + 
Norgesalpeter оо oe. G 132 000 t 9208000. 
Ammoniumsulfat (nach Habe) . 35 700 t 267800 t 


Schlielslich wird noch darauf hingewiesen, dafs die Vereinigten Staaten 
kürzlich 20 Mill. Doll. für die Entwicklung der Luftstickstoffindustrie in 
Amerika bewilligt haben. 


Das Königliche Materialprüfungsamt zu Gr. Lichterfelde-West hat 
das 1. und 2. Heft des 36. Jahrgangs (1918) herausgegeben. Die beiden 
Hefte enthalten folgende Abhandlungen: 1. Prüfung von Tischlerleim auf 
Bindekraft. Von Geh. Reg.-Rat Professor M. Rudeloff, Direktor des 
Königlichen Materialprüfungsamtes. 2. Feuersicherheit weicher Bedachung. 
Von Geh. Reg Rat Professor Dr.-Ing. М. Gary, Vorsteher der Abteilung 2 
für Baumaterialprüfung. 3. Normalpapiere 1917. Von Geh. Reg.-Rat Professor 
W. Herzberg, Vorsteher der Abteilung 3 für papier- und textiltechnische 
Prüfungen. 4. Die Bildung von Eisenbisulfid (Fe Sy) auf nassem Wege. 
Von Chem.-Ing. V. Rodt, Ständigem Assistenten der Abteilung für allge- 
meine Chemie. 5. Die Untersuchung von Bohrölen und Bohrölersatzmitteln. 
Von Professor Dr. J. Marcusson, Ständigem Mitarbeiter der Abteilung 6 
für Oelprüfung. 

Die AEG -Schnellbahn hat in der geplanten Linienführung einige 
Aenderungen erfahren. Um die Schönheit des Humboldthains in . keiner 
Weise zu beeinträchtigen, ist davon abgesehen worden, dafs die Bahn von 
der auf der nördlichen Strecke geplanten Anlage als Hochbahn im Humboldt- 
hain zur Untergrundbahn übergehen soll. Im Humboldthain wird die Bahn 
vollständig als Untergrundbahn ausgeführt. Der südliche Teil der Bahnlinie 
soll dahin geändert werden, dats die Linie nicht mehr über die ganze Lange 


des Kottbuser Damms führt, sondern vom Kottbuser Damnı durch die 
Schönlein- und Jahnstrafse geht. 
Geschäftliche Nachrichten. 
Svenska Aktiebolaget Bromsregulator, Malmö, Schweden. 


An Stelle des bisherigen Vertreters Ingenieurs Enoch Nilsson hat Inge- 
nieur E. Lundström seit dem 15. Juni d. J. die Vertretung für die Schweiz 
übernommen. Briefe sind zu richten an: Svenska Aktiebolaget Broms- 
regulator, Filiale, Zürich, Fraumünsterstrafse 25. 


Rheiner Maschinenfabrik Windhoff Act.-Ges., Rheine і. W. 
Die bisherigen langjährigen Handlungsbevollmächtigten Georg Нӧ (е und 
Otto Jörgensen sind zu Prokuristen ernannt worden. Die Ргокигеп der 
bisherigen Prokuristen ‘und die Handlungsvollmachten der übrigen Hand- 
lungsbevollmächtigten bleiben unverändert bestehen. Zur Gültigkeit von 
schriftlichen Erklärungen bedarf es der Unterschrift entweder von zwei 
Prokuristen oder von einem Prokuristen und einem Handlungsbevollmächtigten 
oder von zwei Handlungsbevollmächtigten. 


Personal-Nachrichten. 


Deutsches Reich. Ernannt: zum ständigen Mitarbeiter beim 
Kaiserl. Patentamt der Dipl -Xng. Max Reuschel. 

Verliehen: der Charakter als B.-R. mit dem persönl. Range eines 
Rats vierter Klasse dem R.-Bm. Pein in Königsberg i. Pr. 

Militärbauverwaltung Preußen. Versetzt: der R.-Bm. Boll- 
acher in Deutsch-Eylau als techn. Hilfsarbeiter zur stellv. Intendantur XX. 
A.-K. nach Allenstein. 

Militärbauverwaltung Bayern. Verliehen: der Titel und Rang 
eines С. В.-К. den Intendantur- und Bauraten Dr Ang. Julius Haase im 
Kriegsminist., Ludwig Kreichgauer bei der Intendantur des II. A.-K. und 
Georg Besold bei der Intendantur des HI. A.-K. 

PreuBen. Ernannt: zum G. O.-R.-R. der Vortr. R. im Minist. der 
öffentl. Arbeiten G. R.-R. Dr. Hüttenhein; 

zum ordentl. Prof. an der T. H. Hannover der R.-Bm. a. D. Martin 
Grüning in Berlin; 

zum Dircktor und ersten Lehrer der Kgl. Akademie für Kunst und 
Kunstgewerbe in Breslau der Architekt August Endell in Berlin; 

zum Vorsteher der Abt. für den Hochbau bei dem Techn. Ober- 
prüfungsamt in Berlin der W. С. О.-В.-К. Rüdell und zum Stellvertreter 
des Vorstehers dieser Abt. der ХУ. С. O.-B.-R. Über. 

Verliehen: das Prädikat Professor dem Dozenten an der T. H. 
Hannover R.-Bm. а. D. Dr.-Ing. Uvo Hölscher und dem Dozenten und 
Privatdozenten an der Т.Н. Danzig ®Dipl-Sng. Dr. Engelhardt Glimm; 

der Charakter als B.-R. dem Direktor der Brückenbauanstalt 
Gutehoffnungshütte Dr.:Ing. Friedrich Bohny іп Sterkrade; 

planmatsige R.-Bin.-Stellen den R.-Bm. des Hochbaues Kleinschmidt 
in Frankfurt а. М. (Geschäftsbereich der Eisenbahndirektion daselbst), 
Seeger in Saarbrücken und Meffert in Berlin (Geschäftsbercich der Ministerial- 
Baukommission). 

Beigelegt: der Professortitel dem Direktor der Kgl. Akademie für 
Kunst und Kunstgewerbe in Breslau August Endell. 

Versetzt: der R.-Bm. Meerbach von Gr. Strehlitz nach Cassel als 
Vorstand des Hochbauamts II daselbst. 

Die Staatsprüfung hat bestanden: der R.-Bf. Franz Danzebrink 
(Eisenbahn- und Strafsenbaufach). 

Bayern. Ernannt: im Bereich der Post- und Telegraphenverwaltung 
in etatmafsiger Weise zum Postassessor des Verkehrsamts der Posten und 
Telegraphen mit dem Dienstsitz in Neuaubing der R.-Bm. Karl Biblmann 
in München. 
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Verliehen: der Titel und Rang eines O. R.-R. іт Bereich дег Staats. 
eisenbahnverwaltung den R.-R. August Kieffer in Augsburg, Wilhelm Weiß 
und Philipp KeBler in Würzburg sowie Ferdinand Beutel in Mu 
ferner dem Oberpostrat Ferdinand Merckel in Speyer. 

Bestätigt: nach dem Ergebnis der von der Bauingenieur-, Maschinen. 
ingenieur- und chemischen Abt. der T. H. München vorgenommenen Wahlen 
als Abteilungsvorstände für die Studienjahre 1918/19 und 1919/20 die 
ordentl. Professoren G. H.-R. Ferdinand Loewe für die Bauingenieurabt. 
Rudolf Krell für die Maschineningenieurabt. und Dr. Wilhelm Manchot für 
die chemische Abt. 

Sachsen. Ernannt: zum ordentl. Prof. für techn. Mechanik und 
Baukonstruktionslehre ап der Bergakademie Freiberg der Dipl.-Ing. Dr -Ing, 
Kögler in Berlin. 

Württemberg. Uebertragen: die beim Starkstromamt der Ministe. 
rialabt. für den Strafsen- und Wasserbau neu geschaffene Stelle eines plan- 
mäfsigen R.-Bm. dem R.-Bm. Walter Feucht bei dieser Behörde. 

In den erbetenen Ruhestand versetzt: der O.-B.-R. Vischer, 
Mitglied der Generaldirektion der Staatseisenbahnen und der B.-R. Ernst, 
Vorstand der Eisenbahnbauinspektion Ulm unter Verleihung des Titels und 
Rangs eines O.-B.-R. 

Baden. Verliehen: der Titel aufserordentl. Prof. dem Privatdozenten 


nchen; 


"Ог. Adolf König ап der Т.Н. Karlsruhe. 


Hessen. Ernannt: zum Vorstand des Hochbauamts Dieburg mit 
dem Amtstitel Bauinspektor der Kreisbauinspektag DR Hermann Gombel 
in Friedberg. 

Elsaß-Lothringen. Versetzt: der Wasserbauinspektor Schonk 
von Strafsburg (Wasserbaubezirk Strafsburg-Kanäle) nach Mülhausen und 
Wasserbauinspektor Viville von Mülhausen nach Strafsburg (Wasserbau- 


bezirk Strafsburg-Kanäle). 
> Klasse; Tipl.:Ang. Fritz Beck, Augsburg, Ritter des Eis. Kreuzes 
erster Klasse; R.-Bf. Robert Belle, Berlin; Stud. der Elcktro- 
technik Ernst Beplate, Hildesheim; R.-Bm. Willy Büring, Bremen; Ingenieur 
Joh. Erhardt, Leipzig; Kandidat der Ingenieurwissenschaften Erhard Faßke, 
Dresden; Stud. und Hörer der T. H. Breslau Alfred Ritter Fischer v. Ankern 
aus Pottenbrunn і. Oesterr.; Ingenieur Hans Grodde, Königsberg; iyl:3nq. 
Wolfgang Hagemann, Hildesheim, Ritter des Eis. Kreuzes erster Klasse; 
Architekt Hermann Hau, Regensburg; R.-Bf. Max Hayer, Breslau; Assistent 
am Kgl. Technikum Nürnberg Hans Kernstock, Ritter des Eis. Kreuzes 
erster Klasse; Тірі. “иа. Gustav Künlen, Höchst, Ritter des Eis. Kreuzes 
erster Klasse; Zipl.:Sng. Leineweber, Assistent ап der T. H. Breslau; 
Stud. der Ingenieurwissenschaften Bruno Mai, Berlin, Ritter des Eis. Kreuzes; 
Stud. u. Hörer der T. H. Breslau Paul Meyer aus Friedrichshof und Leo 
Petry aus Pitschen i. Oberschl.; R.-Bf. Karl Pirrmann, Giefsen; Baumeister 
Alexander Pohl, Chemnitz, Ritter des Eis. Kreuzes; Pipl.:Ing. Otto 
Reichardt, Dessau, Ritter des Eis. Kreuzes erster Klasse; Ingenieur Otto 
Roessiger, Dresden; Ingenieur Hans Rübl, Neumark i. Opf., Ritter des 
Eis. Kreuzes; Inge neur Karl Schaub, Ritter des Eis. Kreuzes; їрп. 
Alfred Schilling, Holzminden, Ritter des Eis. Kreuzes erster Klasse; 
Dipl -3ng. Kurt Schreyer, Halle a. d. S., Ritter des Eis. Kreuzes erster ` 
Klasse; R.-Bf. Karl Schumann, Erfurt; Zipl.-Ing. Albrecht Sembach, 
Frankfurt a. d. Oder, Ritter des Eis. Kreuzes; Bruno Stock, ständiger Mit- 
arbeiter im Materialprüfungsamt Berlin; ®Dipl.:Ang Stoß, Assistent an der 
Т.Н. Breslau; ®ipt.:Ing. Karl Friedrich Störl, Architekt, Chemnitz, Ritter 
des Eis. Kreuzes erster Klasse; Karl Tasch, Direktor der städtischen 
Werke Berlin-Lichtenberg, Ritter des Eis. Kreuzes; Stud. der Ingenieur- 
wissenschaften Hans Taudt, Cöln; R.-Bm. Paul Thomas, Barmen; Stud. 
u. Hörer der T. H. Breslau Helmut Wilborn aus Breslau; R.-Bm. Georg 
Willers, Bauamt für Hochwasserschutz in Breslau; Tip! ng Fritz Woerner, 
Mannheim, Ritter des Eis. Kreuzes erster Klasse, und R.-Bm. Artur Wolf, 
Kanalbauamt Hamm i. W. 


Den Heldentod für das Vaterland starben: B.R. 
Wilhelm Bareiß, Ludwigsburg, Ritter des Eis. Kreuzes erster 


Gestorben: Geheimer Baurat Hermann Rumschöttel, Berlin; 
Marine-Oberbaurat a. D. Hermann Weispfennig; Marincbaurat a. D. 
Friedrich Kernke; DR Karl Roeßler, Vorstand des Militärbau- 
amts Ш Coin: С. BR Gotthard Schwidtal, Mitglied der Eisenbahn: 
direktion Cassel; Stadtbaumeister a. D. Heinrich Bonacker in Cassel; 
G. RR, Dr. ®r.:3ng. Emil Lampe, ordentl. Prof. ап der Т. H. Berlin; 
R.- u. BR Richard Lemcke, Vorstand des Eisenbabn-Betriebsamts !n 
Salzungen; Architekten Wilhelm Hector in Wiesbaden und Franz Peter 
Steinbrucker іп Berlin-Friedenau; О. R.-R. Heinrich v. Liederscron bei der 
Eisenbahndirektion Nürnberg; B.-R. Karl Ernst Veltwisch, früher Bezirks- 
baumeister in Weimar; B.-R. Wilhelm Becker, Vorstand des Hochbauamts 
in Hanau a. Main; B.-R. Hermann Liedel, früher Vorstand der Eisenbahn: 
Hauptwerkstatt in Breslau; R.-Bm. a. D. Otto Burau, Direktor der Char- 
jottenburger Wasserwerke A.-G. 


O0000000000000000000 
Ingenieur 


womöglich mit Hochschulbildung, mit Kenntnissen im 
Eisenbahnwagenbau, erfahren im geschäftlichen Verkehr, 
Anerbieten unter L. A. 2954 an die 


Ala, Berlin W 9., Budapesterstr. 6. 
O00000000000000000000 


gesucht. 
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Die moralische und technische Ueberlegenheit unserer Luftwaffe, 


Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 19. März 1918 
von Leutnant Schaarschmidt, Charlottenburg. 
(Mit 34 Abbildungen auf Tafel I und 2.) 


Wenn ich als Ueberschrift meines Vortrages die Worte 
gewählt habe „die moralische und technische Ueberlegenheit 
unserer Luftwaffe“ so bitte ich, dies nicht etwa so auffassen 
zu wollen, dafs ich jetzt, nach allen möglichen Punkten wohl- 
geordnet, alles aufzähle, was unsere zweifellos vorhandene 
Ueberlegenheit in der Luft begründet. Ich will vielmehr ein 
Bild entwerfen von der Tätigkeit unserer Fliegertruppe und 
betrachte meine Ausführungen als mit Erfolg gekrönt, wenn 
Sie heute mit dem ehrlichen Eindruck der Gröfse und Güte 
dieser unserer jungen Waffe nach Hause gehen. 

Wer hätte vor Kriegsbeginn, als Farman und Wright 
mit ihren Versuchen begannen, geglaubt, dafs sich die Fliegerei 
so schnell entwickeln würde. Noch wenige Jahre vor dem 
Kriege wurden Flieger bei ihren Versuchen bestaunt, wenn 
sie sich nur auf kurze Zeit vom Boden loslösen konnten. Ich 
erinnere an den damaligen Ruf der Rumplertaube. Heute 
machen unsere Flugzeuge in Bezug auf Steigfähigkeit den 
grölsten Vögeln nicht nur Konkurenz, sondern haben sie schon 
geschlagen. Bei Kriegsbeginn waren 1500 m schon eine recht 
ansehnliche Höhe und Flugzeuge, mit denen man auf 2000 m 
kam, waren eine Seltenheit und ging mal jemand so hoch, 
so mulste dies schon einen besonderen Grund haben. Die 
Abwehrmittel von der Erde und der Vorteil im Luftkampf, 
sich höher als der Gegner zu befinden, bewirkten eine rapide 
Entwicklung in dieser Beziehung. Heute sind 6 000—7 000 m 
keine seltenen Höhen mehr, auch wenn dort oben sich selbst 
Im Sommer empfindlich bemerkbar machende Kälte durch 
Heizapparate aller Art und die dünne Luft durch künstliche 
Atmungsapparate ausgeglichen werden müssen. 

Wenn man sich vor dem Kriege über die Aufgaben der 
Flieger noch gar nicht recht klar sein konnte und nur Ver- 
mutungen hegte, wozu diese grofsen Vögel alles dienen 


könnten, so haben sich die Aufgaben während des Krieges 


dauernd vermehrt. Die Flugzeuge sind aus einem Einheits- 
Typ heraus immer mehr spezialisiert worden, in der Haupt- 
sache in Aufklärungsflugzeuge, in schwere Maschinen mit meh- 
reren Motoren zum Bombenwerfen (Abb. 1) und in kleine Kampf- 
Flugzeuge, die gewandt wie die Mücken sich ‘in der Luft 
bewegen können. 

Bei Beginn des Krieges war der Flieger dem hohen 
Stabe das Aufklärungsmittel, das über Stärke und Bewegungen 
des Gegners in viel höherem Mafse Aufschlufs geben konnte 
als die Kavallerie. Schon in den letzten beiden grofsen 
Manövern vor dem Kriege wurden schwächliche Versuche 
in dieser Beziehung gemacht. Vorahnend hat man den be- 


| 
| 


| 
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deutsamen Moment, wo die erste Fliegerphotographie Sr. 
Majestät dem Kaiser im Kaiser-Manöver 1913 übergeben 
wurde, im Bild festgehalten (Abb. 2). Die vom ganzen Armee- 
Oberkommando im Bewegungskriege sehnlichst erwarteten 
Erkundungsberichte der Flieger, die dem kommandierenden 
General und seinen Generalstabsoffizieren für ihre Entschlüsse 
mafsgebend waren, wandelten sich bald in Skizzen um und 
sind nun schon lange durch die Photographien verdrangt. Die 
Flieger-Kamera hat sich fabelhaft entwickelt und, da sie immer 
gröfsere Dimensionen angenommen hat, ist ihre Handhabung 
da oben manchmal nicht mehr ganz einfach. Solange die Kamera 
nicht länger als 25 cm war, konnte noch einfach über Bord 
photographiert werden (Abb. 3). Aber bei längeren Appa- 
raten (Abb. 4) mufs ein besonderer Einbau — im Flugzeug 
federnd — vorgesehen werden. Mit ihr lassen sich heute 
die kleinsten Einzelheiten in den Grabennetzen, Veränderungen 
in den Anlagen von Unterstanden und Batteriestellungen, die 
über Nacht erschienen sind, und vielleichtaufeine bevorstehende 
Offensive deuten können, festhalten. Das Auge wäre nie im- 
stande, dies in so vollkommenem Mafse zu tun. Durch Ver- 
gleichen der verschiedenen Bilder von verschiedenen Tagen 
werden dann die Fortschritte, die gemacht sind, festgestellt. 
Eine feindliche Offensive ohne dieBilder-Erkundung rechtzeitig 
zu erkennen, ist heute ausgeschlossen, da ja ein Vordringen 
unserer Patrouillen durch das Grabensystem hindurch in das 
feindliche Hintergelände ausgeschlossen ist. Als Beispiele seien 
hier 2 Bilder von Gräben vor der grofsen Champagneschlacht 
im September 1915 gezeigt. Das erste Bild (Abb.5) zeigt ein 
Grabennetz, von dem aus Sappen gegen die deutsche Stellung 
vorgetrieben werden. Das zweite Bild (Abb. 6) zeigt uns, 
wie die vorgetriebenen Sappen wieder zu einem neuen Graben 
verbunden worden sind, von dem aus nun wiederum Sappen 
vorgetrieben würden usw., bis der Feind sich an der zum 
Angriffe ausgewählten Stelle ganz nahe an den deutschen 
Graben herangearbeitet hat. Durch das Photographieren des 
Geländes hinter der englischen Front nördlich der Somme 
wurde einmal ein Angriff abgeschlagen, weil sich auf dem 
Bilde die ganz ungewöhnlich zahlreichen Wagenspuren im 
Neuschnee schr gut abhoben. Man schlofs daraus, dafs der 
Feind dort besonders viel Munition und Kriegsmaterial an- 
gefahren haben mufste, und man hatte sich in dieser Ver- 
mutung auch nicht getäuscht. 

Eine Hauptaufgabe ist, die vorderste Stellung aufzuklären, 
Lage von Minentrichtern genau zu bestimmen (Abb. 7) und 
festzustellen, wie weit ‚sich der Feind)än)ünsere Linie heran- 
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gearbeitet hat. So wufste man z. B. bei den Sprengungen 
auf der Combres-Höhe stets lange Zeit vorher, was kam, da 
die Franzosen zu bequem waren, die aus den Minenstollen 
herausgeholte Erde zu verstreuen. Sie warfen dieselbe kurz 
hinter der Höhe auf Haufen hinter den Graben. Diese 
Haufen wurden von den Fliegern beobachtet; und wenn 
wieder ein neuer entstand, war man sofort vom Vorhaben 
der Franzosen unterrichtet (Abb. 8). 

Für die höhere Führung ist es von besonderem Wert, 
zu wissen, auf welchen Teilen besonders starkes Trommel- 
feuer liegt. Auch das halten wir fest und geben das fertige 
Bild bereits eine halbe Stunde nach der Landung an die 
vorgesetzte Dienststelle weiter. 

Wir müssen prüfen, ob der Feind in dem zerschossenen 
Hintergelände wieder irgendwelche Wege oder Depots an- 
legt. 

Wir können die Wirkung unseres Trommelfeuers sehr 
schön sichtbar machen durch Photographieren vor und nach 
einer Beschiefsung, als Beispiel (Abb. 9 und 10) das Fort 
Vaux. Vorher sind nur ganz vereinzelte Granaten in die 
Gegend des Forts gelangt. Hinterher ist das ganze Gelände 
von Granaten durchwühlt und von Schützengräben durchzogen. 
Die scharfen Umrisse des Forts sind verwischt. 

Eine andere Hauptaufgabe ist die Fernaufklärung, die 
hauptsächlich darin besteht, die Stellungen schwerer Ge- 
schütze ausfindig zu machen. Aber auch feindliche Flug- 
plätze (Abb. 11) werden erkundet, und ап den herumstehenden 
Maschinentyps wird die Tätigkeit der dort liegenden Abtei- 
lungen ermittelt. 

Truppenlager und Wagenparks von Grölsen, wie sie nur 
für eine Offensive in Frage kommen können, halten wir ein- 
wandfrei fest (Abb. 12). Auf diesem Bilde sehen Sie ein 
enormes Truppenlager mit mehrfach verzweigten Bahnanlagen, 
die nicht nur zu den Wohnbaracken, sondern auch in die 
Nähe des Wagenparks führen. Eine etwas abseits gelegene 
Gleisanlage beweist, dafs im nahen Walde auch noch Lager 
sein müssen. Die Wichtigkeit dieser Lager kann man da- 
ran erkennen, dafs sie scheinbar auch mit Flak-(Fliegerab- 
wehr)-Geschützen ausgerüstet sind. 

Aber auch die friedliche Seite der Photographie hat ihr 
Gutes. Städtchen der Heimat und des besetzten Gebietes, 
wie Quentin mit seinem ehemaligen schönen Markte (Abb. 13) 
und Lille mit seinen schönen Plätzen (Abb. 14) sind uns 
immer eine liebe Erinnerung. ` 

Zu dieser Aufklärungsarbeit gesellte sıch bald das Bom- 
benwerfen. Mit Fliegerpfeilen und ganz kleinen Bomben fing 
man an und bei Bomben, die mehr wiegen als der dickste 
Mensch, sind wir jetzt angelangt (Abb. 15). Man baut beson- 
dere Flugzeuge, die viele und grofse Bomben schleppen können 
(Abb. 16). Und da Bombenflüge meist nachts ausgeführt 
werden, so brauchte man bei diesen Maschinen kein beson- 
deres Gewicht auf Steigfahigkeit und Geschwindigkeit zu 
legen. Enorme Dimensionen hat man erreicht, Flugzeuge, 
die Tausende von Kilo Sprengstoff mitführen können, der 
seine Wirkung nicht verfehlt (Abb. 17). Auch werden na- 
turgemäfs die Ziele immer weiter gesteckt. Ein erhebendes 
Gefühl war es doch, als die Rumänen schon 24 Stunden nach 
der Kriegserklärung unaufhörlich auf ihre Hauptstadt die 
Bomben abgeladen bekamen. Ein erhebendes Gefühl ist es 
für uns, wenn man sich so mit diesen gefährlichen Dingern 
geschwaderweise vom Boden abhebt, nach der Front fliegt, 
überdieselbehinweg, von feindlicher Artillerie stark beschossen, 
aber unbekümmert darum seinem Ziele immer weiter hinein 
in Feindesland zustrebt. Ein erhebendes Gefühl mufs es sein, 
wenn man die flandrische Küste hinter sich zurückläfst, 
immer weiter über das Meer fliegt und endlich die Themse- 
mündung auftaucht und man sich der englischen Küste immer 
mehr nähert. Man fühlt bei solcher Gelegenheit ordentlich 
den Schrecken, der die Einwohnerschaft da unten durchfährt 
beim ersten Auftauchen des bekannten Surrens. Unbeirrt durch 
die Fliegerabwehr geht es der Hauptstadt unseres Todfeindes 
zu. An zahlreichen Bränden ist noch lange hinterher die 
Wirkung unserer Flieger zu erkennen. Besonders gute 
Wirkung erzielten unsere Bomben auch bei dem Angriff auf 
ein grofses englisches Munitionslager bei Calais, wo in einer 
Nachttfür 600 Millionen Mark Munition vernichtet wurden. 

Von dem Zeitpunkt an, wo wir Flieger unseren Feinden 
durch unser Bombenwerten lästig wurden, beginnen die Ab, 
wehrmittel merklich in die Erscheinung zu treten. Der Luft- 
kampf gewinnt an Bedeutung und erfordert seinerseitsbesonders 
geeignete Spezialflugzeuge. Bei Beginn des Krieges wurden 
den Fliegern die Abwehrmafsnahmen der eigenen Truppen 
lästiger als die der feindlichen. Es wurde von Feldwachen, 


— m - 


Burner ы ee ee 
(1. November 1918) 


wigs Fok ы —————— 


ganzen Kompagnien, ja, sogar regimenterweise auf die Flieger 
geschossen, ohne Rücksicht auf ihre Abzeichen. Ich für meine 
Person glaube nicht, dafs feindliche Flieger jemals deutsche 
Abzeichen getragen haben. Später fing man an, auch mit 
Artillerie auf uns zu schiefsen, erst nur schlecht, dann besser, 
wenigstens bis zu etwa 2000 m Höhe, dann wurden wir mit 
Spezial-Geschützen schliefslich noch in 5000, ja sogar in 6000 m 
behakt. Solche Spezialgeschütze, bei denen es hauptsächlich 
auf eine grofse Anfangsgeschwindigkeit des Geschosses an. 
kommt, damit es die nötige Höhe erreichte, werden auf Kraft- 
wagen gesetzt, damit sie schnell ihren Standort wechseln 
können, um so der Beschiefsung durch feindliche Artillerie 
aus dem Wege zu gehen. Diese schiefst dann gewöhnlich 
dorthin, wo das Geschütz einige Stunden vorher gestanden 
hat. Mit Entfernungsmessern suchte man unsere Lage und 
Höhe schneller festzustellen, und mit Geschützen, die so schnell 
wie Maschinengewehre schiefsen, suchte man uns den Garaus 
zu machen. In der Luft liefs man sich gegenseitig noch 
eine Zeit in Frieden. Jeder freute sich, wenn seine Maschine 
und sein Motor ihm gestatteten, seine Aufträge befehlsgema(s 
auszuführen. Langsam kam man auf den Gedanken, Waffen 
mitzunehmen. Mit Revolver und Karabiner fing man an. 
Die Franzosen nahmen als erste das Maschinengewehr mit, 
und dies bildete gewissermafsen das Signal zu einem Wett- 
eifer, den Gegner hierin zu überholen; denn es war ja klar, 
wer diese Aufgabe des Fliegers besser löste, konnte den 
anderen an der Erfüllung aller übrigen Aufgaben hindern. 
So erschien bei uns im Sommer 1915 das erste Flugzeug, 
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Kampfeinsitzer, ein Eindecker. Das war das erste Flugzeug, 
bei dem das Maschinengewehr im Flugzeug starr, parallel zur 
Motorachse befestigt war, so dafs Zielen und Flugzeugsteuern 
ein und dieselbe Tätigkeit waren. Zunächst nur in wenigen 
Exemplaren auftretend, vermochte er doch alle Feinde weit 
und breit zu verjagen und säuberte die Luft für die anderen 
fliegerischen Tätigkeiten, da er bereits eine ziemliche Manovrier- 
fähigkeit besafs. Doch bald wurde dieses erste Kampf-Flug- 
zeug durch neue Typs überholt. Es zeigte uns der Franzose, 
wie man es machen mufs. Er selbst unfähig dazu, seine 
Ideen in höchster Vervollkommnung auszuführen, mufste dies 
wieder uns überlassen. Er hat es erst nach Jahren verstanden, 
das Maschinengewehr auch nur annähernd so günstig im Flug- 
zeug einzubauen. Es galt Maschinen zu bauen, die ungeheuer 
schnell sind, gut und hoch steigen und bei denen das Lutt- 
akrobatentum zur Tagesordnung gehörte. Um diese Aufgaben 
zu erfüllen, mufste die Maschine klein sein, beweglich und 
leicht. Alle Kanten und Ecken fielen weg (Abb. 18). Dies 
ging ja auch, denn Bomben oder grofse photographische 
Kammern brauchten sie nicht mitzunehmen. Auch waren sie 
nur für eine Person berechnet. Vom Eindecker ging man 
bald zum Doppeldecker über, heute gibt es schon Dreidecker. 
Der Luftkampf hat eine derartige Bedeutung gewonnen, dals 
heute ungefähr die Hälfte unserer ganzen Flugzeuge an der 
Front ausgesprochene Kampfflugzeuge sind. Ich selbst habe 
über 100 meiner Frontflüge lediglich zu Kampfzwecken aus- 
geführt. Auch hat sich sehr bald herausgestellt, dafs ein 
einzelnes Flugzeug in der Luft nichts mehr ausrichten kann. 
Kämen 2 Gegner, so könnte sich das einzelne Häschen nur 
mit einem beschäftigen, während der andere es von einer 
ungedeckten Seite aus angreifen könnte (Abb. 19). Bei diesem 
Bilde kann man sich so gut vorstellen, wie wehrlos man ist, 
wenn man von 2 Seiten angegriffen wird. Der Beobachter 
des deutschen Flugzeuges (1) schiefst auf das feindliche Flug- 
zeug (2). Denken wir uns, wir sitzen in dem Flugzeug, von 
dem aus das Bild aufgenommen ist, so wäre es uns ein 
Leichtes, unseren Gegner (l), dessen Aufmerksamkeit voll 
und ganz anderwärts in Anspruch genommen ist, abzuschielsen. 
Man flog deshalb bald zu dritt oder viert, doch dauerte es 
nicht mehr lange, so reichte dies auch nicht mehr, und jetzt 
fliegen immer 6 bis 8 Flugzeuge zusammen (Abb. 20). Diese 
Einheit ist geblieben. Mehr Flugzeuge können sich in der 
Luft schlecht eng zusammenhalten, und das ist natürlich nötig. 
Da das Zusammenhalten aber sehr schwer ist, ebenso schwer 
wie bei der Infanterie der Parademarsch, so mufsten auch wir im 
Felde in unserer freien Zeit viel in der Luft exerzieren, um 
das im Geschwader-Fliegen zu lernen. Doch wir kennen nicht 
nur diese Mühen des Parademarsches, bei uns gibt es auch 
Paradeaufstellungen (Abb. 21). Diese Einheiten zu 6 Flug 
zeugen, die man im allgemeinen Staffeln nennt, können natür- 
lich auch in gröfserer Anzahl auftreten. So leiteten z. B. die 
Franzosen die grofse Schlacht bei Craonne und am Winter- 
berg im Frühjahr 1917 mit einem Luftangriff von mehreren 
hundert Flugzeugen ein. 
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Im gleichen Schritt entwickelte sich auch die Bewaffnung 
der Flugzeuge. Der Karabiner wurde bald gegen das Ma- 
schinengewehr eingetauscht, das sich als Luftwaffe in ganz 
speziellen Formen entwickelte (Abb. 22). Der Beobachtersitz, 
der bis dahin noch vorne lag, war zum Schiefsen nicht mehr 
sehr geeignet, da Motor, Propeller und Tragflächen das 
Schufsfeld behinderten. Er wurde deshalb nach hinten verlegt. 
Heute sind wir soweit, dafs nur noch ganz veraltete Flug- 
zeuge mit einem M. G. ausgerüstet sind. Zwei, eines für den 
Beobachter und eines für den Führer, der durch den sich 
drehenden Propeller schiefst, ist sozusagen Mindestforderung. 
Je gröfser das Flugzeug, desto stärker die Bewaffnung. Die 
Franzosen haben sogar mehrfach schon kleine Kanonen ein- 
gebaut (Abb. 23). Wir halten dies in der jetzigen Form für 
Spielerei. Vorläufig ist das Maschinengewehr noch das Haupt- 
kampfmittel. Es тиз so angebracht ‘werden, dafs es leicht 
bedienbar ist und dafs man mit ihm einen möglichst grofsen 
Kreis beschiefsen kann, dafs kein Fligel oder irgend ein 
anderer Teil des Flugzeuges das Schufsfeld in starker Weise 
beeinträchtigt. 


Da wir ja in der Lage waren, dem Gegner recht ge- 
hörig in die Karten zu sehen, viel besser als die Patrouillen 
und auch als die Beobachter der Artillerie auf hochgelegenen, 
günstigen Ausgucks, so trat denn auch die Artillerie sehr 
bald an uns heran mit der Bitte, die Wirkung ihres Schiefsens 
zu beobachten. Wir lernten die feindlichen Artilleriestellungen 
(Abb. 24) bald sehen, denn dazu gehört eine gewisse Uebung, 
wie Sie auf dem Bilde sehen können. Der Laie könnte die 
Stellungen bei (1), (2) und (5) alle für Batteriestellungen halten. 
Während aber (1) und (2) wirkliche Stellungen sind, ist (5) 
nur eine Scheinstellung, oder zum mindesten seit langerer 
Zeit unbesetzt; denn sämtliche Wagenspuren führen zu (1) 
und (2), und ohne Munition kann die Batterie j ja nicht schiefsen. 
Selbst das gröfste Lager bei einer Batterie ist an Haupt- 
kampftagen schnell verschossen. Nach Rückkehr vom Fluge 
gaben wir der Bruderwaffe Auskunft, wie ihre Schüsse gelegen 
hatten. Bald wurden Zeichen verabredet, damit wir gleich 
von oben mit Leuchtraketen usw. mitteilen konnten, wo die 
Schüsse lagen. Und bald darauf machte man sich die draht- 
lose Telegraphie zu Nutze. Eine kleine Dynamomaschine, 
die unter dem Rumpf am Fahrgestell angebracht ist und 
durch den Luftzug angetrieben wird, liefert uns genug Strom 
hierfür, auch noch zu Heizungszwecken (Abb. 25). Wir können 
uns nun dauernd mit der Erde verständigen, wo die Schüsse 
liegen, so dafs die Artillerie sich gleich verbessern kann, so 
lange, bis sie das Ziel richtig hat. Als Beispiel sei angeführt 
der 12 Kilometer hinter der Front liegende Viadukt von 
Dammerkirch (Abb. 26), den die Franzosen in monatelanger 
Arbeit aufgebaut hatten, und dann wurde er von unserer 
Artillerie unter Fliegerbeobachtung in 3 Stunden wieder kaput 
geschossen. 


Aber wie schon oben erwähnt, hat die im Flugzeug 
entwickelte Elektrizität noch andere Vorteile. 40° Kalte ist 
in grofsen Höhen keine seltene Temperatur mehr. Füfse 
und Hände kann man sich durch elektrische Heizapparate 
in Schuhen und Handschuhen schön wärmen. Nur das 
Gesicht läfst sich manchmal nicht ganz nach Wunsch 
erwärmen. 


Nachdem wir nun der Artillerie so gute Dienste geleistet 
hatten, kam auch die Infanterie und schimpfte nicht mehr so 
einmütig auf uns und bat, den Feind in den vordersten 
Gräben für sie zu beobachten. Wir flogen wieder ganz tief, 
100 т, 50 m und weniger, so tief, dafs man. die Graben- 
besatzungen erkennen konnte. Unterstände und Minenwerfer 
im durch Granaten durchwühlten Sumpfgelände Flanderns 
wurden festgestellt (Abb. 27), ebenso die für den Angriff 
bereitgestellten Reserven. Auch hierfür wurden wieder 
Spezialflugzeuge, die mit Panzern versehen waren, notwendig, 
denn gegen Maschinengewehrfeuer von der Erde aus 
(Abb. 28) waren wir in diesen niederen Höhen sehr 
empfindlich, wie uns ja auch der a Heldentod 
Richthofens gezeigt hat. 


Aus diesen Perspektiven heraus: hoch ge E weit 
ins Land hinein fliegen zu können, -grofse Lasten mitzu- 
schleppen, haben sich noch eine ganze Anzahl neuer Auf- 
gaben für uns ergeben und werden sich sicher auch noch 
finden. Der Infanterie beim Angriff voran zu fliegen, die 
bereitgestellten feindlichen Reserven aus niedrigsten Höhen 
zu beschiefsen und mit Bomben zu bewerfen, betrachten wir 
als unsere vornehmste Aufgabe. Wenn alle Telephon- 
leitungen und andere Verbindungen durch das Trommelfeuer 
zerstört sind, sind wir in der Lage, die Verbindung der 
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vordersten Linie mit den höheren Stäben aufrecht zu er- 
halten und über den Stand der Dinge zu berichten. 

Im Osten waren wir in der Lage, weit hinter der feind- 
lichen Front fahrende Eisenbahnzüge durch Bombenwurf zu 
vernichten, Leute abzusetzen, die feindliche Anlagen zer- 
störten und nach Tagen wieder abgeholt wurden. Im Westen 
waren wir in der Lage, Truppenteile, die bei einem Angriff 
abgeschnitten wurden, mit Munition und Lebensmitteln so 
lange zu versorgen, bis sie wieder befreit werden’ konnten. 

Die Franzosen haben hinter unserer Front sowohl 
Spione abgesetzt, als auch mit Fallschirm herabgelassen. 
Brieftauben wurden mit Fallschirmen in Körben abgesetzt 
(Abb. 29), damit sie die Einwohner mit wichtigen Nachrichten 
wieder zurückfliegen lassen sollten. 

Die Fesselballone, die längs der beiden Linien in respek- 
tabler Entfernung dahinter stehen, waren für die Flieger ein 
gesuchtes Angriffsohjekt. Zunächst wurden nur einige Brand- 
raketen am Flugzeug befestigt, die auf den Ballon. abge- 
schossen wurden, wenn man genügend nahe heran war. 
Heute hat man längst Spezialmunition, mit der man die 
Fesselballone in Brand schiefsen. kann. 

Aber zu all diesen Sachen gehört vor allem ein grofser 
persönlicher Schneid. Ohne. den würden selbst die ge- 
waltigsten technischen Hilfsmittel nichts sein. Meine Herren, 
Sie müssen sich vergegenwärtigen, dafs es etwas ganz 
anderes ist, ob man auf der Erde Schulter an Schulter vor- 
wärts stürmen kann, oder ob man in der Luft so ganz auf 
sich selbst angewiesen ist. Dort oben hört man niemanden 
ein Hurra schreien, das einen wieder mit fort reifst, wenn 
man vielleicht einen ganz kleinen Augenblick nachdenklich 
wird und sich überlegt, was man alles beim Verlust des 
jungen Lebens hinter sich zurück 18166 Nur der Motor vor 
mir, der den ohrenbetäubenden Lärm macht, in dem leicht 
gebauten Apparat, der zerrissen werden kann durch einen 
einzigen Schufs von der Erde, der vielleicht schon in den 
nächsten Sekunden unerwartet kommt, so dafs man hilflos 
der Erde zutrudelt, oder es ertönt in der nächsten Minute 
das tückische tack, tack, tack des Gegners, von dem eine 
Kugel das Flugzeug in Flammen aufgehen lassen kann. 
Und sind wir weit über feindlichem Gebiet gewesen und 
kommen zurück, so zieht ganz hinterlistig eine dünne Wolken- 
decke heran, und man hat noch nicht die Front wieder 
überschritten, da wachsen die Wolken (Abb. 30); wir sehen 
ein sich bildendes Gewitter und die Erde verschwindet unter 
uns (Abb. 31). Wir müssen durch die Wolkendecke hindurch, 
ohne zu wissen, ob wir nicht an einen Kirchturm rennen, 
ehe wir wieder richtig aus den Wolken herauskommen, oder 
in einen Wald hineinsausen. Sich in der Gewalt haben, 
eiserne Energie und eine unerschütterliche Zuversicht, dafs 
alles gut geht, sind nötig. Wir Deutsche werden ja sowohl 
beim Militär, als auch durch unser so viel geschmähtes 
Studententum mustergültig dazu erzogen. Und darin liegt 
unsere Gröfse, die seit Jahrhunderten so in uns wurzelt, 
dafs uns kein Gegner, auch wenn er noch so zahlenmäfsig 
überlegen ist, hierin überflügeln wird. Und dafs es tatsächlich 
auch in den schlimmsten Lagen gut gehen kann, zeigt Ihnen 
dieses Bild (Abb. 32): Ein Unfall, bei dem niemand verletzt 
wurde. In solchen Fällen ist es gut, dafs die französischen 
Häuser alle so wackelig gebaut sind, da fallt man doch 
wenigstens einigermafsen weich. 

Um aber diesen grofsen Aufgaben gewachsen zu sein, 
mufs der Flieger Gelegenheit zum ordentlichen Schlaf und 
zur Zerstreuung in seinen freien Stunden haben. Ein ordent- 
liches Quartier ist hierzu nötig, denn Reservestellung, wie 
bei anderen Truppen gibt es nicht. Nur undurchdringlicher 
Nebel bedeutet heute noch einen positiven Ruhetag. Für 
schöne Quartiere gab’s bei Beginn des Krieges bessere Ge- 
legenheit als jetzt (Abb. 33), wovon Ihnen "hier dieses nette 
Schlöfschen, das einmal ein Fliegerquartier war, ein Beispiel 
geben kann. Bekommen wir aber armselige Hütten als 
Quatiere überwiesen, so müssen wir es eben verstehen, uns 
diese wohnlich einzurichten. Lange Zeit wohnten wir іп 
Eisenbahnzügen, : Schlafwagen bildeten die Schlafzimmer, 
ein Speisewagen war das Kasino, Güterwagen waren als 
fahrbare Werkstätten eingerichtet. Wenn ein Quartierwechsel 
vorgenommen werden . ти(ѕќе, so brauchten nur die Zelte 
verladen zu werden und dann konnten die Züge abrollen. 
Wir setzen uns in die Flugzeuge und flogen nach dem neuen 
Flugplatz.. 

Für Abwechslung sorgten wir auch. Freibad spielt eine 
grofse Rolle. Auch die waidmännische Tätigkeit kommt zu 
ihrem Recht. Gutes Einvernehmen mit den durch unseren 
Ort ziehenden: Truppen verschafften uns ab und zu ein 
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Ständchen. Die Freundschaft mit der Tierwelt (Abb. 34) ег- 
hält das Gemüt frisch und läfst uns so manches vergessen, 
was man besser nie gesehen hätte, ebenso wie der Sport 
den Körper stählt. Auch sind für uns Flüge bei schönem 
Wetter in schöner Gegend, wenn man nicht auf den Feind 
zu rechnen hat, eine Erholung. 

So siehts an der Front aus. Meinen Sie aber, dafs alle 
diese enormen Fortschritte uns ohne Mühe und Arbeit in 
die Arme geflogen wären? Meinen Sie, dafs wenige einzelne 
Personen im Stande gewesen wären, diese Erfolge zu be- 
gründen? Ein ganzes Heer ist in der Heimat unermüdlich 
tätig, das nicht nur für Ersatz an Menschen und Material zu 
sorgen hat, sondern das rastlos arbeitet, um in der Fabrikation 
keine Stockungen eintreten zu lassen, das dafür sorgt, dafs 
durch genaue Prüfung allen Materials das begründete Ver- 
trauen der Führer zu ihren Maschinen nicht erschüttert wird, 
das zusammen mit den berühmtesten Professoren und In- 
genieuren unermüdlich an der Arbeit ist, stets Neuerungen 
und Verbesserungen, sowohl im Motoren- und Flugzeugbau, 
als auch auf dem Gebiete der Photographie und der Tele- 
graphie schnell zu schaffen, so dafs uns der Feind nicht unsere 
Ueberlegenheit entreifsen kann. Er darf es nicht und er 
wird es auch nicht! Wir sind sicher noch lange nicht am 
Ende der Entwicklung. Bald gibt es vielleicht ganze fliegende 
Festungen, bald kann man vielleicht den Ozean überfliegen. 
Mag es kommen wie es wolle, wir werden unermüdlich weiter 
arbeiten. 


Der Vorsitzende, Herr Ministerialdirektor Dr.-Qng. Wichert, 
Exzellenz: Auf einem der Bilder war zu sehen, wie der 
Flieger Bomben mit der Hand abwarf. Ich möchte den Vor- 
tragenden fragen, ob es keine Zielvorrichtungen für das Ab- 
werfen der Bomben gibt. 

Der Vortragende: Die im Film vorgeführte Art des 
Bombenabwurfs ist seit Jahren nicht mehr gebräuchlich. Sie 
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wurde nur in diesem einen Falle nochmals angewendet, da 
man ja sonst im Film das Abfallen der Bomben, die unter 
den Flügeln oder unter dem Rumpf befestigt sind, nicht sehen 
würde. Der Abwurf selbst wird vom Beobachtersitz aus 
durch Hebel bewirkt. 


Wir sind im Besitze sehr guter Zielfernrohre, mit deren 
Hilfe man auch noch aus gröfsten Höhen verhältnismäfsig 
kleine Ziele mit ziemlicher Sicherheit treffen kann. Beim 
Zielen und Ermitteln des richtigen Abwurfmomentes” mufs 
folgendes beachtet werden: 


l. Das seitliche Abtreiben der Bomben durch den 

- Wind: Es wird dadurch vermieden, dafs man das 
Ziel entweder genau mit oder genau gegen den 
Wind anfliegt. 

2. Die Höhe des Flugzeuges: Sie ist jederzeit vom 
Höhenmesser ablesbar. 

3. Die Geschwindigkeit des Flugzeuges über der Erde: 
Sie wird mittels Stoppuhr abgestoppt. 


Aus einer mitzuführenden Tabelle 15° dann auf Grund 
der unter 2 und 3 ermittelten Zahlen der Winkel abzulesen, 
unter dem das Ziel gegen die Senkrechte im Augenblick des 
Abwurfs gesehen werden mufs. 

Da zur Feststellung der Geschwindigkeit, zum Ablesen 
der Höhe und zum Suchen des Vorhaltewinkels aus der 
Tabelle die Aufmerksamkeit des Beobachters für eine Zeit 
seiner eigentlichen Aufgabe vollständig entzogen wird, was 
weit über Feindesgebiet, zumal wenn man ohne Schutzflug- 
zeuge fliegt, sehr gefährlich werden kann, so bedient man 
sich sehr häufig einfacherer Hilfsmittel, z. B. stellt man die 
Flugzeuggeschwindigkeit ungefähr vorher fest, bestimmt vor- 
her die Höhe, in der man voraussichtlich das Ziel anfliegen 
wird und stellt danach mit Hilfe zweier an der Aufsenseite des 
Rumpfes anzubringender Holzlatten den Vorhaltewinkel unge- 
fahr vorher ein. Auch dieses System hat sich recht gut bewährt, 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure 


Der Vorsitzende: Meine Herren! Beim heutigen ersten 
Zusammentreffen nach den Ferien erlaube ich mir, Sie herz- 
lichst willkommen zu heifsen. Ich darf wohl hoffen, dafs die 
meisten von Ihnen Gelegenheit gehabt haben, sich während 
des Sommers einer erfolgreichen Erholung zu befleifsigen 
und jetzt, zum Winter gestärkt, wieder zurückgekehrt sind. 

Wir sind inzwischen in das fünfte Kriegsjahr eingetreten. 
Ein Ende dieses gewaltigen Weltkrieges ist noch immer nicht 
abzusehen. Leider ist ja die mit so grofsen Hoffnungen be- 
gleitet gewesene Frühjahrsoffensive zu Ende gekommen und 
sind wir genötigt worden, sogar auf unsere alten Linien zu- 
rückzugehen. Dieser Umstand kann uns jedoch in keiner 
Weise entmutigen. Wir haben das felsenfeste Vertrauen, 
dafs unser treffliches Heer mit seinen unvergleichlichen Führern 
weiterhin stark genug ist, den Schutz an der Westgrenze zu 
halten. Ebenso haben wir auch das Vertrauen, dafs das ge- 
samte deutsche Volk in der bisherigen Richtung einig bleibt, 
trotz aller Entbehrungen durchzuhalten. ` 

Wir stehen unentwegt auf dem Standpunkt: „Wir wollen 
durchhalten bis an ein glückliches, siegreiches Ende!“ 

Ich habe mitzuteilen, dafs im Laufe der Ferien gestorben 
sind: Stadtrat a. D. Heinrich Osw. Wagner am 28. Mai 1918 
in Dortmund und Regierungsbaumeister a. D. Professor Adolf 
Vieth, Bremen, am 18. April 1918. Ueber den Stadtrat 
Wagner wurde ein Nachruf bereits in den Annalen vom 
1. Juli veröffentlicht. Ein Nachruf für Herrn Professor Vieth 
wird demnächst veröffentlicht werden. 

(Die Anwesenden erheben sich zu Ehren der Verstorbenen.) 


Adolf Vieth. 


Am 10. April 1864 in Harburg an der Elbe geboren, 
besuchte Adolf Vieth das Realgymnasium seiner Vaterstadt 
und bezog nach bestandenem Abiturientenexamen und einer 
halbjährigen praktischen Tätigkeit in der Königlichen Eisen- 
bahn-Hauptwerkstätte zu Harburg anfangs Oktober 1884 die 
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Königl. Eisenbahn-Direktion Erfurt mit dem Entwerfen elek- 
trischer Beleuchtungsanlagen beschäftigt. Von Oktober 1894 
an übernahm er die Lehrtätigkeit an der Königl. Baugewerk- 
schule zu Görlitz und war seit April 1896 als Oberlehrer an 
der Höheren Maschinenbauschule der Technischen Staats- 
lehranstalten in Bremen tätig. Im Jahre 1908 erhielt er den 
Professortitel. Als Hauptmann der Landwehr und Bataillons- 
führer erlitt er am 18. April d. J. auf dem westlichen Kriegs- 
schauplatz den Heldentod. 

Der Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure, dem der 
Verstorbene seit 1892 angehörte, wird sein Andenken ın 
Ehren halten. 


Herrn Regierungsbaumeister Werner Bergmann ist das 
Eiserne Kreuz I. Klasse verliehen worden. | 

Die Niederschrift über die Versammlung vom 21. Mai 
liegt zur Einsichtnahme aus. 

Die eingegangenen Bücher sind verteilt worden und 
werden den betreffenden Herren zugestellt. | 

Zur Aufnahme haben sich gemeldet: Regierungsbaumeister 
Walter König, Berlin-Tempelhof, Dipl.-Ing. Paul Nagel, 
Regierungsbaumeister der Badischen Staatsbahnen, 2. 
Leutnant d. R., Regierungsbauführer Ірі, ұла. Willy Riemer, 
Berlin. Ich bitte die Stimmzettel abgeben zu wollen. 

Weitere geschäftliche Mitteilungen habe ich nicht zu 
machen. l 

Ich möchte jedoch diejenigen Herren, die die Freundlich- 
keit haben wollen, uns durch Vorträge zu erfreuen, bitten, 
dies dem Herrn Schriftführer möglichst bald anzugeben und 
zwar, worüber und zu welcher Zeit sie einen Vortrag zu halten 
beabsichtigen. Um die einzelnen Vorträge rechtzeitig auf 
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die Versammlungsabende verteilen zu können, ist es sehr er- 
wünscht, dafs die Anmeldungen hierzu mit tunlichster Be- 
schleunigung abgegeben werden. | 

Hierauf erhält Herr Kgl. Baurat Dipl.-Qng. de Grahl das 
Wort zu seinem Vortrage: 


Zur Frage der Brennstoff-Ausnutzung der Zukunft. 
(Der äufserst lehrreiche durch Lichtbilder ergänzte und 
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mit grofsem Beifall aufgenommene Vortrag wird zusammen 
mit der Besprechung demnächst veröffentlicht werden). 


Der Vorsitzende dankt dem Vortragenden im Namen des 
anz vortrefflichen Ausführungen. 
Die zur Aufnahme angemeldeten Herren sind mit allen 


en Stimmen gewählt worden. 


egen die Niederschrift ist kein Widerspruch erhoben, 


sie gilt somit als angenommen. 


Bandagenwärme-Transformator zum Erwärmen von Radbandagen, 
Schrumpfringen, Zahnkränzen usw. 


der Maschinenfabrik Oerlikon bei Zürich. 
(Mit 8 Abbildungen.) 


Das Verfahren, welches beim Aufziehen von Radban- 
dagen angewendet wird, um dieselben um den Betrag des 
Schrumpfmafses auf die erforderliche lichte Weite auszu- 
dehnen, besteht in seiner einfachsten Form in einer direkten 
Erwärmu ngdes Bandagenringes mittelst Koks- oder Holz- 
kohlenfeuer auf die der Ausdehnung entsprechende Tempe- 
ratur. Da die Gleichmäfsigkeit der so vorgenommenen Er- 
wärmung meistens mangelhaft und für genaue Arbeiten unzu- 
reichend ist und da auch die Sauberkeit des Verfahrens sehr 
zu wünschen übrig läfst, ging man in Betrieben, wo das 
Warmaufziehen von Radreifen usw. zu den regelmäfsig wieder- 
kehrenden Arbeitsvorgängen gehört und wo Gas verfügbar 
ist, zur Gasfeuerung über, wobei ein den äufseren Umfang 
der Bandage mit geringem Spielraum umschliefsender ring- 
formiger Apparat verwendet wird. Derselbe besteht ge- 
wöhnlich aus einem im Kreis gebogenem Rohr, welchem ein 
Gemisch von Gas und komprimierter Luft zugeführt werden 


kann. Am inneren Umfang des Rohres befinden sich in gleichen . 


Abständen zahlreiche düsenartige Oeffnungen, aus welchen 
das entzündete Gas- und Luftgemisch in Form von kleinen 
Stichflammen austritt, die radial gegen die zu erwärmende 
Bandage gerichtet sind. Aber auch diese Methode hat sich 
wegen verschiedener Nachteile, welche ihr anhaften, nicht 
allgemein einbürgern können. Abgesehen von der etwas 
umständlichen Installation wird die Notwendigkeit,- kompri- 
mierte Luft zuführen zu müssen, um das Gas mit genügendem 
Druck austreten zu lassen, als eine unangenehme Komplikation 
empfunden, da dadurch wieder besondere Vorrichtungen, 
Maschinen, Rohrleitungen und dergl. erforderlich werden. 
Zudem hat ein derartiger Apparat nur beschränkte Verwen- 
dung, da er in der Regel jeweils nur für einen einzigen Rad- 
bandagen- oder Zahnkranzdurchmesser benutzt werden kann. 

Diese Uebelstände haben die Maschinenfabrik Oerlikon 
schon im Jahre 1912 veranlafst, eine Einrichtung zu konstru- 
ieren, welche auf elektrischem Wege eine Erwärmung ge- 
schlossener Ringe aus Eisen oder Stahl oder auch aus Me- 
tallen mit niedrigem Schmelzpunkt ermöglicht. Deren Wir- 
kung beruht auf dem bekannten Induktionsprinzip eines Trans- 
formators, welches auch dem Schmelzverfahren der in der 
Metallurgie verwendeten Induktionsöfen zu Grunde liegt. 
Der zu erwärmende Ring bildet gewissermafsen die kurzge- 
schlossene Sekundärwicklung eines Transformators, in welcher 
ein Strom induziert wird, dessen Intensität der Ampère- Win- 
dungszahl der Primärwicklung proportional ist und der die 
zur Ausdehnung des Ringes erforderliche Wärme erzeugt. 
Die Erwärmung findet durchaus gleichmäfsig statt; die Zeit- 
dauer läfst sich in bequemer Weise im Bereich der vorge- 
sehenen Stromstufen durch Anschlufs an die betreffenden 
Schaltklemmen regeln. Der Apparat ist kräftig gebaut, voll- 
kommen betriebssicher, leicht transportabel und für die ver- 
schiedensten Ring- und Bandagenquerschnitte und durch, 
messer verwendbar. Er arbeitet sehr wirtschaftlich, ist 
sauber und billiger als Gasapparate, besonders wenn er zur 
Zeit niedrigen Stromtarifs in Benutzung steht; sein Haupt- 
anwendungsgebiet findet er in Eisenbahnwerkstätten und 
Waggonfabriken. 

Die praktische Konstruktion der Vorrichtung und ihre 
Anwendung geht aus den Abb. I bis 5 hervor. Der auf 
einem für bequemen Transport mit Laufrollen versehenen 
LU. Eisen befestigte zweischenklige Kerntransformator trägt 
auf dem einen Schenkel die Wicklung, deren Windungszahl 
In verschiedenen Abstufungen der Gröfse der aufzuziehenden 
Bandagen und der verlangten Erwärmung bezw. dem dafür 
festgesetzten Zeitaufwand entsprechend bemessen ist; der 
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andere Schenkel ist unbewickelt. Die Anschlufsklemmen zu 
den verschiedenen Abstufungen sind in einem soliden Blech- 
kasten untergebracht, der auf der Stirnseite durch einen 
Schieber vollständig abgeschlossen werden kann, so dafs eine 
Berührung der Anschlufsklemmen während des Betriebes 
ausgeschlossen ist; zur Erdung des ganzen Apparatesist auf der 


Abb. 1. Transformator mit eingelegter Bandage von 1700 mm 


Bohrung, Joch seitwärts abgedreht zum Einsetzen bezw. Heraus- 


‚ heben der Bandage. 
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Abb. 2. Transformator mit einer auf dem bewickelten Kern 
eingelegten Bandage von 900 mm Bohrung, betriebsbereit. 


Seite des Schiebers eine Klemme zum Anschlufs der Erd- 
leitung angebracht. Als Aufsenschutz der Wicklung dient 
ein dieselbe umschliefsender starker Zylinder aus Hartpapier, 
welcher die dahinter liegende, noch durch einen grofsen 
Luftzwischenraum getrennte Wicklung vor der ausstrahlenden 
Hitze der zu erwämenden Bandage schützt; auf der dem un- 
bewickelten Kerne zugekehrten Seite ist dieser Schutzzy- 
linder mit drei Metallrippen versehen, um beim Einsetzen 
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der Bandage іп den Apparat oder beim Herausheben derselben 
jegliche Beschädigung der Schutzhülle zu verhüten. ` ` 

Das obere Joch des Transformators läfst sich: wie Abb. 4 
zeigt, nach Entfernen der einen der beiden Schrauben- 
spindeln, welche zum Anpressen des Jochs an die Schenkel 
dienen und nach Lockern der anderen, als Drehpunkt 
dienenden Spindel soweit seitwärts drehen, dafs die zu er- 
wärmende Bandage eingeführt werden kann. Um diese 
Drehung zu erleichtern und auch um die oberen Auflage- 
flächen der Schenkel zu schonen, ist das Gewicht des Jochs 


Abb. 3. Transformator mit einem auf dem unbewickelten Kern 
eingelegten Schneckenradkranz von 360 mm Bohrung, betriebsbereit. 


durch ein Gegengewicht ausgeglichen, welches zwischen’. 


zwei Flacheisenhebeln befestigt ist und sich in vertikaler 
Ebene um die Jochmitte als Drehpunkt nach der einen oder 
anderen Seite umlegen läfst. Soll beispielsweise ein Ring 
erwärmt werden, dessen lichter Durchmesser kleiner ist, als 
der Aufsendurchmesser der Spule, (s. Abb. 3 und 4) so kann 
nach Umlegen des Gegengewichts auf den bewickelten 
Schenkel der unbewickelte zur Aufnahme des Ringes benutzt 
werden, ohne dafs dadurch die Wirkung wesentlich beein- 
flufst wird. 
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Abb. 4. Transformator mit einem auf dem unbewickelten Kern 
eingelegten Schneckenradkranz von 360 mm Bohrung. Joch seit- 
wärts abgedreht zum Herausheben des Schneckenradkranzes. 


Beim Einsetzen der Bandage ist darauf zu achten, dafs 
immer ein Backstein (s. Abb. 3 und 4) oder eine andere 
isolierende Unterlage zwischen die Bandage und den Trans- 
formatorenkörper gelegt wird, da durch direktes Aufliegen 
der Bandage auf dem Eisenkern Kurzschlufs zwischen den 
einzelnen Blechen und infolgedessen eine starke Erwämung 
derselden entstehen würde. 

Die Vorrichtung wird nur für Einphasenwechselstrom 
ausgeführt und zwar in zwei Gröfsen für. eine Leistung von 
30 und 60 kVA und für Betriebsspannungen bis 500 Volt 
bei 40 bis 60 Perioden. Das Gewicht des kleinen’ Apparates 
beträgt etwa 680 kg, das des grofsen etwa 1300kg. Der Be- 
rechnung der Apparate sind die normalen Bandagen der 
Schweizerischen Bundesbahnen (S.B,B.) zu Grunde gelegt 
worden.. Mit dem kleinen Apparat können. Bandagen bis zu 
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einem äufsern Durchmesser von 1200 mm und einem Gewicht 
von etwa 300 kg erwärmt werden, mit dem gröfsern dagegen 
solche bis zu einem äufsern Durchmesser von 2000 mm und 
einem Gewicht von etwa 550 kg. Die Spulen beider Appa- 
rate sind mit einer Anzahl Anzapfungen versehen, mittels 
denen es ermöglicht wird, je nach der Gröfse der zu erwär- 
menden Bandage die Stromstärke so einzustellen, dafs die 
Erwärmung in der gewünschten Zeit oder mit dem gewünsch- 
ten Energieaufwand erfolgen kann. 

Bei Benutzung der Anzapfungen steigt die Spannung an 
der Klemme der ersten Stromstufe infolge der transforma- 


% 


Abb. 5. Bandagenwärme-Transformator von 60 kVA, 500 У, 50 со. 


torischen Wirkung der ausgeschalteten Windungen im Ver- 
hältnis der totalen Windungszahl der Spule zu derjenigen, 
welche der angeschlossenen Stromstufe entspricht; diese Span- 
nung ereicht bei normaler Schaltung der Spule und Anschlufs 
der höchsten Stromstufe ungefähr den doppelten Wert der 
Betriebsspannug; sie könnte also bei verhältnismäfsig noch 
niedriger Betriebsspannung eine gefährliche Höhe erreichen. 
Um dies zu verhüten, wird bei Apparaten von 300 Volt Be- 
triebspannung an eine besondere Gegenschaltung angewendet, 
durch welche erreicht wird, dafs die höchste in der Spule 
auftetende Spannung nicht mehr als ungefähr 20 УН über 
den Wert der Betriebsspannung ansteigen kann. Die Wick- 
lungen selbst sind so bemessen, dafs sie auf allen Strom- 
stufen die für den betreffenden Apparat angegebene Normal- 
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Abb. 6. 


stromstärke aushalten können; dadurch wird es ermöglicht, 
kleine Bandagen in kürzerer Zeit zu erwärmen als grolse. 

Um die Apparate auch für die Erwärmung von Bandagen 
oder Ringen aus Kupfer, Bronze oder ähnlichen Metallen, 
die einen kleinern elektrischen Widerstand als die Stahl- 
bandagen besitzen, verwenden zu können, wird den Appa 
raten ein gewöhnlicher Transformator oder ein Autotrans- 
formator vorgeschaltet, der die Klemmenspannung der Appa 
rate entsprechend erniedrigt. 

Beim Anschlufs eines Apparates an ein Drehstromnetz, 
in welchem die unsymmetrische Belastung der Phasen durch 
einen Einphasentransformator nicht zulässig ist, empfiehlt es 
sich, entweder den Apparat mittels eines Spannungsteilers 
an das Drehstromnetz anzuschliefsen (Abb. 6) oder aber gleich- 
zeitig zwei Apparate in Betrieb zu nehmen und dieselben an 
verschiedene Phasen des Drehstromnetzes anzuschalten (Abb.7). 
Im ersten Falle führt die Phase, an welcher der Арра- 
rat angeschlossen ist, den doppelten Strom gegenüber den 
andern beiden Phasen, an denen der Spannungsteiler hängt; 
die Leistung des Spannungsteilers beträgt nur die Hälfte von 
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der des Apparates. Im zweiten Falle führt die gemeinschaft- 
liche Phase beider Apparate den 1,73-fachen Strom der bei- 
den andern Phasen. 

Abb. 8 stellt die Schaltungsweise zweier Apparate dar, 
welche gemeinschaftlich auf eine grofse Bandage arbeiten; 
die Apparate sind mittels eines gemeinschaftlichen Spannungs- 
teilers an ein Drehstromnetz angeschlossen; selbstverstandlich 
kann anch jeder Apparat für sich allein mit einer besonderen 
Bandage belastet werden. 


Soll eine Bandage oder ein Ring, von welchem man den 
Stromverbrauch nicht kennt, erwärmt werden, so wird zuerst 
die volle Windungszahl der Spule, welche die kleinste Strom- 
stärke im Netz hervorruft, eingeschaltet; ist die Erwärmung 
noch zu gering und hat die Stromstärke im Netz die Normal- 
stromstarke des betreffenden Apparates noch nicht erreicht, 
so kann nach und nach auf die folgenden Stromstufen 
übergegangen werden, wodurch die Stromstärke und die Er- 
wärmung des Ringes zunehmen. Sobald auf einer Strom- 
stufe die Normalstromstärke erreicht ist, soll auf keine höhere 
Stromstufe übergegangen werden. 

Als vorteilhaftestes Schrumpfmafs nimmt man für Eisen 
und Stahl in der Regel Yıooo bis 1/15 der in Frage kom- 
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menden Längenabmessungen ап; Ше Praxis hat gezeigt, dafs 
für obiges Schrumpfmafs für eine aufzuziehende Bandage mitt- 
lerer Gröfse von etwa 900 mm innerem Durchmesser eine dia- 
metrale Ausdehnung um 1,5 bis 2 mm vollständig genügt. 
Nach den angestellten Versuchen beträgt die hierfür gemes- 
sene Temperaturerhöhung 117° bzw. 144°; die zum Aufziehen 
der Bandagen nötige Ausdehnung soll im allgemeinen in etwa 
20 bis 30 Minuten elreicht werden. 
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Abb. 8. 


Berechnet man in den Versuchsergebnissen aus der ge- 
messenen Jemperaturerhöhung unter Zugrundelegung eines 
Ausdehnungskoéffizienten für Stahl von 


0,011 -+ 0,00000 
R нна 08 XY (siehe Hütte 1915, Bd. I, Seite 371) 


die diametrale Ausdehnung der Bandagen und Schrumpfringe, 
so ergibt sich, dafs die so erhaltene Ausdehnung nur etwa 
10 bis 85 vH der beim Versuche mittels Mikrometer unmittelbar 
gemessenen beträgt. Daraus geht hervor, dafs das bei der 
Erwärmung auf die Bandage aufgelegte Thermometer der 
raschen Temperaturerhöhung nicht zu folgen vermag und 
demgemäfs eine zu niedrige Temperatur anzeigt. C. Oe. 


Bücherschau. 


Deutsche Zukunftsaufgaben und die Mitwirkung der Ingenieure. 
Von Dr. А. у. Rieppel. Berlin 1918. Selbstverlag des Vereins deutscher 
Ingenieure. Im Buchhandel zu beziehen durch Julius Springer. Preis 
M 1,60. 

Eine Sammlung von Einzelvorträgen, in denen die wichtigen Zukunfts- 
aufgaben des Ingenieurs als Erzieher seiner Arbeiter und sein Einfluis auf 
die Volksbildung sowie seine Stellung in allen Fragen des öffentlichen 
Lebens behandelt sind. Hand in Hand hiermit werden die Aufgaben be- 
sprochen, die dem Ingenieur für seine eigne Fortbildung und die seines Stan- 
des in Zukunft erwachsen werden. Fl. 


Planimetrie zum Selbstunterricht. Von P. Crantz, Professor, Berlin. 
Zweite Auflage. „Aus Natur und Geisteswelt“, 340. Bändchen. Mit 
94 Textabb. Berlin und Leipzig 1918. Verlag von B. G. Teubner. 
Preis geb. 1,50M. 

Die leicht fafsliche Darstellung und die geschickt gewählten praktischen 

Anwendungen der einzelnen Lehrsatze machen das Buch zum Selbstunterricht 

sehr geeignet. Foe. 


Der Nachwuchs an männlichen und weiblichen Hilfebeamten und 
Facharbeitern im Maschinenbau unter besonderer Berücksichtigung 
Kriegsbeschädigter. Von K. A. Weniger, Ingenieur. Stuttgart. 
Franckh’sche Verlagsbuchhandlung. Preis M 0,50. 

Der Verfasser bewertet auf Grund von Erfahrungen die Leistungsfähig- 
keit der Kriegsbeschädigten und weiblichen Arbeitskräfte im Maschinenbau 

und macht beachtenswerte Vorschläge für ihre Heran- und a 
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Тг. jng.-Dissertationen. 


Vorteile und Grenzen der Verwendung von Schraubenschleppdampfern aut 
freien Strömen. Von Dipl.Ing. Wilhelm Teubert (Dresden). 


Die kirchliche Baukunst im alten Bistum Comminges (Pyrenäen). Von 
Тірі. Aug, Fritz Block aus Warburg (Dresden). 


Ueber einige Petroleum -Destillate aus Borneo. Von Пірі. па. Jan van 
der Schoot aus Hillegom, Holland (München). 


Bei der шы eingegangene Geschäftsberichte, 
ataloge usw. 


Heft 5, Mai 1918. Inhalt: Zur Wiederkehr 
des 50. Todestages Georg Egestorff. Englische Lokomotiven in 
Deutschland und deutsche Lok. in England und engl. Kolonien. Hano- 
mag-Lokomotiven auf der Rumänischen Staatsbahn. Belgische Lokomo- 
tiven. Kriegsbeilage. 


Hanomag-Nachrichten. 


Brüder Boye, Berlin. Oefen und Feuerstätten zum Warmbehandeln von 
Eisen, Stahl nnd Metallen (Drucksache I O). 

— Oefen mit Koksheizung zum Schmieden, Schweifsen, Biegen, Stauchen 
und Glühen. — Elektrisch betriebene Hitzeschutz-Schmiedefeuer mit 
Koksheizung. (Drucksache K O 6). 


Th. Kieserling & Albrecht, Solingen. Metallbearbeitungsmaschinen 1917. 


Verschiedenes. 


Erz-, Metall- und Eisenerzeugung Canadas im Jahre 1915. 


Finem Auszuge aus dem Preleminary Report on the Mineral production of ` 


Canada for the year 1915 Ottava 1916 in Revue de Metallurgie 14. Jhrg. 
Sept. 10 et 1917 Heft 5 250-252 entnehmen wir folgende Angaben: 

Roheisen. Roheisen erster Schmelzung wurde in der Höhe von 
914000 + gegen 783 000 t im Jahre 1914 erzeugt. 12 УН davon wurden 
mit Holzkohle hergestellt. Ferner wurden 10794 t Ferro-Legierungen haupt- 
sächlich Ferrosilicium (mit 51 vH Si.) verschmolzen. 

Rohstahl und Stahlgufs. Die Erzeugung betrug 1 020335 t wovon 
5626t im elektrischen Ofen hergestellt wurden. 

Eisenerze. Gefördert wurden 205989t Натай, 132906 + Spat- 
eisensteine, 59217t Magneteisenstein und Konzentrat, im Ganzen 398112 { 
gegen 244854 t im Jahre 1914. 1/„ davon wurde nach den Vereinigten 
Staaten von Nordamerika ausgeführt, der Rest in Canada verschmolzen. 

Chromeisenerz. 11500 t Chromerz wurden gefördert, 


Schwefeleisen. 297000t wurden gefördert gegen 228 000 t im 


Jahre 1914. 9000t Schwefelsäure wurden ausgeführt gegen 3500t im 
Jahre 1914. | 
Nickel. Die Kupfer-Nickel haltigen Erze des Sudburg Distriktes und 


der Grube Aleso in Timiskaming sind die Haupt-Nickel-Lager Canadas- 
Das Erz wird zu einem Stein verschmolzen, der 77—82 vH einer Nickel. 
Kupfer-Legierung enthält. Ein Teil dient zur Erzeugung einer Kupfer- 
Nickel-Legierung. Die Erzeugung betrug 1915 = 677036 gegen 46 396 t 
im Jahre 1914. Der gröfste Teil des kanadıschen Nickels ging über die 
Vereinigten Staaten nach England. 
Cobalt. Die Erzeugung betrug 
Cobalt und 17200 kg Cobalt-Oxyd. 7 
Molybdän. Die Erzeugung stieg auf 13356 kg Molybdänit. 
Antimon. Die Ausfuhr von Antimon-Metall stieg auf 1149t 
Kupfer. Die Erzeugung mit 46483 t war ит 35 vH höher als die 


1915 = 105000 kg metallisches 


= 
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im Jahre 1914. Dem Werte nach war die Erzeugung um 72 vH infolge 
der gestiegenen Kupfei-Preise höher. 

Blei. Die Erzeugung vom Jahre 1915, die auf 20556 t stieg, war 
um ein 1), gröfser als die im Jahre 1914. 

Zink. Die Ausfuhr von Zinkerzen stieg аш 15 553 t, enthaltend 561 7t 
Zink. 

Gold. Die Golderzeugung betrug 916076 Unzen im Werte von 
79535278 M (= 18936971 Dollar) im Jahre 1915 gegen 773178 Unzen 
im Werte von 67128600 M (15983000 Dollar) im Jahre 1914. Obwohl 
sich die Erzeugung seit 1907 verdoppelt hatte, wurden dennoch nicht 
die Zahlen der besten Jahre des Klondike-Bezirkes 1899 bis 1902 erreicht, 


Silber. Die Erzeugung betrug nur 48086 Unzen wegen des niedrigen 
Preises sank der Wert desselben um 9,6 vH. 

Platin. Für 1915 wurden 600g angegeben. Der Preis für ge- 
reinigtes Platin betrug im Januar 6,06 M'g (41 Dollar/Unze), fiel im Juni 


und Juli auf 5,62 M/g (38 Dollar/Unze) und stieg im Dezember in New 
York auf 12,64 М/с (85,50 Dollar; Unze). | 

Die Brennkrafttechnische Gesellschaft (Berlin W 9, König- 
grätzerstr. 123) hat No. 1 ihrer „Mitteilungen“ herausgegeben, die in 


zwangloser Folge versandt werden und dazu dienen sollen, den Mitgliedern 
über die Vorgänge in der Gesellschaft und die Tätigkeit ihrer Organe auf 
dem laufenden zu erhalten. Die vorliegende Nummer enthält die Nieder- 
schrift über die erste Hauptversammlung der Gesellschaft am 29. Juni 1918. 


Verein für Eisenbahnkunde. Am 8. Oktober d. Is. fand ein Vor- 
trag über die erste Thermolokomotive durch den Wirklichen Geheimen Ober- 
baurat Dr=Qng. Müller statt. Als Antriebmittel bei dieser Lokomotive sind 
Dieselmotoren verwendet. Nachdem die Umsteuerfahigkeit der Schiffs- 
Dieselmotoren so durchgebildet ist, dafs sie bezüglich Schnelligkeit und 
Sicherheit der Dampfmaschine nicht nachsteht, lag es nahe, den Diesel- 
motor auch bei Lokomotiven zu erproben. Hierbei standen aber weit 
gröfsere Schwierigkeiten im Wege als bei Schiffen. Diese betreffen vor- 
wiegend die Aufgabe des Anfahrens, d. h. die Entwickelung einer maximalen 
Zugkraft bei stıllstehender Lokomotive. Das Anfahren erfolgt mit Prefsluft 
und sobald eine Geschwindigkeit des Zuges von etwa 10 km/h erreicht 
ist, wird auf Brennstoff umgeschaltet. 

Auch der ganze Zusammenbau der Kraftmaschine mit den übrigen 
Teilen des Wagens muliste den eigenartigen Veıhältnissen angepalst werden. 

Eine solche erste Lokomotive ist im Frühjahr 1913 in den Werkstätten 
der Firma Gebr. Sulzer in Winterthur erbaut worden. Mit dieser Loko- 
motive wurden bei der Preuls.-Hessischen Staatseisenbahn-Verwaltung 
Leistungsversuche angestellt, die indessen während des Krieges infolge des 
Schadhaftwerdens eines Dieselzylinders unterbroehen und bisher nicht zu 
Ende geführt werden konnten. 

Es besteht ein Abkommen, dafs die Lokomotive von der genannten 
Verwaltung übernommen wird, wenn sich bei den Versuchen die Betricbs- 
fähigkeit und Wirtschaftlichkeit der Lokomotive ergeben sollte. 


Staatswissenschaften und Technik. Im Hinblick auf den jüngst 
gefafsten Beschlufs des Abgeordnetenhauses über die Ausgestaltung des 
staatswissenschaftlichen Unterrichts an den Universitäten zum Zwecke der 
Heranbildung praktischer Volkswirte hat der Mittelcuropaische Verband 
akademischer Ingenieurvereine, Gruppe Deutschland, bei den zuständigen 
Stellen beantragt, dieselbe Ausgestaltung des staatswissenschaftlichen 
Unterrichts auch an den Technischen Hochschulen vorzunehmen. 


Ein Forschungsinstitut für die gesamte Textilindustrie. Nach 
Mitteilungen von Kommerzienrat Krahnen vor der Handelskammer іп 
Krefeld sollen Forschungsinstitute für die gesamte Textilindustrie gegründet 
werden, um durch die Erfahrungen des Krieges, vor allem der Unterbindung 
der Einfuhr an erforderlichen Rohstoflen, wie Baumwolle, Wolle, Leinen, 
Seide u. dgl. passende, zweckdienliche Ersatzstoffe zu schaffen. Im An- 
schlufs an die Kaiser Wilhelm Gesellschaft zur Förderung der Wissen- 
schaften sollen zunächst zwei grofse Forschungsstätten begründet werden, 
in denen das gesamte Gebiet der Textilindustrie nach der wissenschaftlichen 
und praktischen Seite hin bearbeit werden soll. Die Gründung eines 
Institutes in Dahlem und ın Dresden ist beabsichtigt, ferner besteht der 
Plan, die in Deutschland bercits bestehenden Lehranstalten als Forschungs- 
institute auszugestalten. In Aussicht genommen sind Krefeld für Seide, 
München-Gladbach und Reutlingen für Baumwolle, Aachen für 
Wolle, Sorau für Leinen und Karlsruhe für Textilfaserstofle. 

Es ist nicht daran zu zweifeln, dafs hiermit ein weiterer, sicherer 
Grundstein für die Entwicklung unserer Friedenswirtschaft gelegt ist und 
es deutschem Fleifs und Forschungsgeist gelingen wird, die Grundlagen und 
l.ösungen für neue, über die Grenze des deutschen Vaterlandes hinaus- 
reichende, bedeutsame Aufgaben zu schaffen. —G— 

(Nach Köln. Volkszeitung No. 786 vom 5. X. 1918.) 


Personal-Nachrichten. 


Preußen. Ernannt: zum O.-B.-R. mit dem Range der O.-R.-R. 
der R.- u. В.-К. Max Büttner in Essen. 


Verliehen: der Charakter als С. К.К. dem ordentl. Prof. an der 
Т.Н. Aachen August Hertwig und dem ordentl. Prof. an der T. H. Breslau 
Dr. Gerhard Hessenberg; 

der Charakter als G. B.-R. mit dem persönl. Range der Räte dritter 
Klasse dem O.-B.-R. Muttray in Hannover; 

der Charakter als С. В.-К. dem В.-К. Reinboth in Dt.-Eylau beim 
Uebertritt in den Ruhesta.d; 

das Prädikat Professor dem Privatdozenten an der T. H. Berlin Ober- 
Ichrer Dr. Ernst Jacobsthal; | 
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planmäfsige Stellen: für Mitglieder der Eisenbahndirektionen den R.- u. 
B.-R. Lippmann in Breslau, Prang in Kattowitz und Fehling in Essen; 
für Vorstände der Eisenbahn-Betriebsämter den R.-Bm. des Eisenbahnbau- 
faches Stange in Königsberg in Pr., Popcke in Stolp und Sammet in 
Duisburg; für Regierungsbauimeister den R.-Bm. des Eisenbahnbaufaches 
Lettau in Magdeburg, Wilke in Bebra, und Fichelscher in Bremen, den 
R.-Bm. des Hochbaues Körber in Berlin (Bereich der Ministerialbaukom. 
mission), Фг./ Апа. Dunaj іп Myslowitz, Heinrich in Altona und Thureau 
in Herne, den R.-Bm. des Wasserbaues Procter bei der Weichselstrom- 
bauverwaltung in Danzig und Raabe in Dorsten (Bereich der Kanalban- 
direktion in Essen). 

Uebertragen: die Stellung des Vorstandes des Eisenbahn-Bctricbs- 
amts I in Königsberg in Pr. dem R.-Bm. des Eisenbahnbaufaches Erich 
Ruge, bisher Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 3 daselbst. 

Ueberwiesen: der R.-Bm. des Maschinenbaufaches Reuter, bisher 
beim Eisenbahn-Maschinenamt 2 in Dortmund, dem Abnahmeamt daselbst 
als Abnahmebeamter. 

Bestellt: zum Wohnungsaufsichtsbeamten für den R.-Bez. Cassel an 
Stelle des G.B.-R. Haubach, der in seiner bisherigen Dienststellung bei 
der Regierung in Oppeln verbleibt, der R.- u. B.-R. Vogel in Arnsberg 
unter Versetzung nach Cassel. 

Versetzt: der G. В.-К, Hagemann von Potsdam an die Ministerial- 
Baukommission in Berlin, der С. В.-К. Hohenberg von Berlin ап die 
Regierung in Potsdam, der В.-К. Steinbrecher von Neuruppin nach 
Berlin (Bereich der Ministerial-Baukommission), der B.-R. Schlochauer 
von Saarbrücken nach Gumbinnen und die R.-Bm. Prengel von Merseburg 
nach Pillau, Milster von Fulda als Vorstand des Hochbauamts in Hanau, 
Kessler von Berlin als Vorstand des Hochbauamts in Dt.-Eylau und 
Neumann von Danzig als Vorstand des Hochbauamts in Neuruppin; 

ferner die R.- u. B.-R. Winkelmann, bisher in Flensburg, als Mitglied 
der E.-D. nach Essen, Prang, bisher in Neustettin, als Mitglied (auftrw.) 
der E.-D. nach Kattowitz, Fehling, bisher in Gera, als Mitglied (auftrw.) 
der E.-D. nach Essen, Niemeier, hisher in Königsberg in Pr., als Mitglied 
(auftrw.) der E.-D. nach Kattowitz, Hampke, bisher in Harburg, als Mitglied 
(auftrw.) der E.-D. nach Altona, Sauermilch, bisher in Thorn, als Mitglied 
(auftrw.) der E.-D. nach Hannover und Masur, bisher in Nordhausen, als 
Mitglied (auftrw.) der E.-D. nach Cassel; 

die R.-Bm. des Maschinenbaufaches Theiß, bisher in Schneidemühl, 
nach Breslau als Vorstand eines Werkstattenamts bei der Eisenbahn-Haupt- 
werkstätte 4 daselbst und Scheider, bisher in Berlin, als Abnahmebeamter 
nach Mainz, der Grofsherzogl. hessische R.-Bm. des Maschinenbaufaches 
Robert Wagner, bisher in Mainz, als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn- 
Maschinenamts nach Göttingen, die R.-Bm. des Eisenbahnbaufaches Peine, 
bisher in Breslau, als Vorstand des Fisenbahn-Betriebsamts 1 nach Nord- 
hausen, Stange, bisher in Tilsit, als Vorstand (auftrw.) des Fisenbahn- 
Betriebsamts 3 nach Königsberg inPr., Heinrich Müller, bisher in Halle a.d.S, 
als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Betriebsamts 2 nach Flensburg, Popcke, 
bisher in Pollnow, als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Betriebsamts nach 
Stolp, Bliersbach, bisher in Pıüm, als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn- 
Betricbsamts nach Euskirchen, Manker, bisher in Frankfurt am Main, als 
Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Betriebsamts nach Harburg und Hensch, 
bisher in Coblenz, in den Bezirk der Eisenbahndirektion Elberfeld, der R.Bm. 
des Wasser- und Strafsenbaufaches Schunke von Hannover nach Duisburg- 
Meiderich, die R.-Bm. des Hochbaufaches Eckert, bisher in Görlitz, zur 
E.-D. nach Breslau und Beckmann von Wiesbaden nach Ruppin. 

Die Staatsprüfung haben bestanden: die R.-Bf. Hermann Fritze 
(Wasser- und Strafsenbaufach) und Aloys Bücking (Eisenbahn- und Strafsen- 
baufach). 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staatsdienste erteilt: 
dem O.-B.-R. Bäseler-Milwitz bei der ED in Erfurt, dem С. В.-К. 
Rhotert, Mitglied der E.-D. in Danzig, dem R.-Bm. Hossfeld in Naumburg 
a.d. 5. und dem R.-Bm. des Eisenbahnbaufaches ®r.:Ing. Hans Barkhausen 
in Remagen. 

In den Ruhestand getreten: der G.B.-R. Breisig in Breslau 
und die B.-R. May in Breslau und Reinboth in Dt.-Eylau. 


Baden. In den erbetenen Ruhestand getreten: der dem 


Finanzminist. zur Dienstleistung zugeteilte O.-B.-R. Friedrich Kredell in Karls- 
ruhe. 

Sachsen-Altenburg. Verlichen: der Titel С. R.- u. В.-К. dem 
G. В.-К. Alfred Wanckel in Altenburg; 

der Titel G. B.-R. dem Bauamtsvorstand Baurat Johannes Bernhardi 
in Altenburg. 


Kë 


Den Heldentod für das Vaterland starben: nt Zug. 
Richard Adler, Heilbronn, Ritter des Eisernen Kreuzes; Stud. 
) der Т.Н, Berlin Eduard Bächler aus Brüssel; Zipl.:Ing. Adolf 

Bischoff, Architekt, Magdeburg, Ritter des Eisernen Kreuzes 
erster Klasse; Dipl. Jug. г. упа. Otto Crede, Dresden; Stud. der Т.Н. 


‘Berlin Hans Dahlenburg aus Strassburg i. Elsass; ®Dipl.:Ang Paul Ernst, 


Berlin, Ritter des Eisernen Kreuzes; Stud. der Architektur Kurt Otto 
Freydag, Hamburg, Ritter des Eisernen Kreuzes; Kandidat der Architektur 
Ernst Fricke, Wolfenbüttel, Ritter des Eisernen Kreuzes; Stud. der Т.Н. 
Berlin Julius Kickhefel aus Rostock і. М. und Werner v. Klöden aus 
Halle а. 4. S.; ®ipl.:Ang. Paul Köppen, Posen; Stud. der Т.Н. Berlin 
Johannes Kuhnert aus Berlin; Bauamtsassessor Georg Link, Vorstand 
des Kulturbauamts Ingolstadt; R.-Bf. Willi Menard, Berlin; Stud. der 
Т.Н. Darmstadt Karl Metz; Stud. der Т.Н. Berlin Karl Pfeiffer aus 
Heggen; Stud. des Ingenieurbaufaches Ernst Seiffert, Frankfurt a. M. und 
Architekt Wilhelm Waldvogel, Hannover. 


Gestorben: R.-Bm. Karl Schunke in Duisburg; Wirkl. G. Rat 


Prof. ®vzXng. Otto Christian Mohr in Dresden. 


Verlag F. С. Glaser, Berlin. — Verantwortlicher Schriftleiter: Geheimer Regierungsrat P. Denninghoff, Berlin-Dahlem., — Drock von Gebrüder Grunert, Berlin. 
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‚ Abb. 18. 


Ein modernes Kampfflugzeug (Alb. D. V.), bei dem der Rumpf 
rund ist, um unnötigen Luftwiderstand zu vermeiden. Aus dem- 
selben Grunde ist vor der Nabe des Propellers noch eine 
Haube (1) angebracht, die sich den Formen des Rumpfes anpaßt. 


Abb. 20. 
Eine Staffel fliegt nach der Front ab. 
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Abb. 22. 


Flugzeug veralteten Typs, bei dem der Beobachtersitz noch vorn 
liegt. Das Schußfeld nach vorn und nach den Seiten ist durch 
Motor, Tragflächen usw. stark behindert. 


Abb. 19. 


Deutsches Flugzeug (1) befindet sich mit feindlichem Doppel- 
decker (2) im Kampf. 


Abb. 21. 
Staffel in Linie. 


Abb. 23. 


Französisches Voisin-Kampfflugzeug, welches mit einer kleinen 
Kanone (1) ausgerüstet ist. 
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Abb. 1. 


Zweimotoriges Groß-Flugzeug, bei dem der Hauptwert auf das 
Schleppen einer großen Bombenlast gelegt ist. 
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Abb. 3. 
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Abb. 2. eer | EN І 
Der Fliegeroffizier, der die Aufnahme gemacht hat, überreicht sie wg | | | waer 
dem Kaiser persönlich. Rechts vom Kaiser der Kronprinz. | = 


Abb. 4. 
Lange Kamera, die im Flugzeug federnd aufgehangt wird. 


Abb. 5. Abb. 6. 


Vom ursprünglichen Graben (1) sind Sappen (2) gegen die Die vorgetriebenen Sappen (2) sind durch einen neuen 
deutschen Linien vorgetrieben worden. Graben (3) verbunden worden. 


eberlegenheit unserer Luftwaffe. Jahrgang 1918. Band 83, Tafel 1. 


| D 
кеп иге, im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure 
1918. 


Abb. 7. 
| Minentrichter zwischen der eigenen (1) und der feindlichen Abb. 8. 
| Stellung (2) an der Straße Perthes-Souain. Combres-Höhe mit Minentrichtern (1). Die aus den Minenstollen 


| zutage geförderte Erde wurde zu Haufen (2) hinter dem Graben 
zusammengeworfen. 


Abb Abb. 10. 
9. | Fort Vaux nach der Beschießung. Das Gelände ist von 
Fort Vaux vor der Beschießung. Nur vereinzelte Granat- Schützengräben (1) durchzogen. Die scharfen Umrisse sind 
trichter (1) sind zu sehen. durch die Beschießung verwischt. 


Abb. 12. 
Ein großes Truppenlager (1), das mit Eisenbahnanlagen (2) RN 
Abb. 11 ausgerüstet ist, daneben der zugehörige Wagenpark (3). Im 
ER A Wald (4) scheint auch noch ein Lager zu sein, was man aus der 
Feindlicher Flugplatz. Vor den Hallen (1) stehen eine große abgezweigten Bahnanlage (5) und der viel benutzten Straße (6) 


Anzahl Flugzeuge (2). schließen kann. (7) = Stellung eines Flakgeschützes. 


Abb. 13. 
Der Markt von St. Quentin. 


Abb. 15. 


Bomben verschiedener Größe. 


` Abb. 14. 
Lille, Place Philipp. 


Abb. 17. 


Einschlag einer 25 kg-Bombe. 


Abb. 16. 
Aufhängung der Bomben unter dem Rumpf des Flugzeuges. 
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Die moralische und technische Ueberlegenheit unserer Luftwaffe. 


Zum Vortrag des Leutnants Schaarschmidt, Charlottenburg, im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure 
am 19. März 1918. 


Abb. 24. 


d Artilleriestellungen. (1) und (2) sind besetzt. Daran zu erkennen, 

d daß alle Wagenspuren dorthin führen. (5) ist unbesetzt. Abb. 27. 

г Infanterieflieger-Aufnahme aus 50 m Höhe. (1) = Eingänge 
- zu Unterständen. 


Abb. 25. Abb. 28. 
Wechselstrommaschine (1), die unter dem Rumpf befestigt ist, Maschinengewehrposten zur Abwehr der Infanterieflieger. 
durch den Luftzug angetrieben wird und den nötigen Strom für 
die drahtlose Telegraphie liefert. 
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Abb. 26. Abb. 29. 
Der Viadukt von Dammerkirch, der unter Fliegerbeobachtung in Brieftaubenkorb, der mittels Fallschirm hinter unseren Linien abge- 
kürzester Zeit wieder zerschossen wurde, nachdem ihn die worfen wurde. Jede einzelne Brieftaube ist in ein seidenes Säckchen 


Franzosen in monatelanger Arbeit aufgebaut hatten. eingenäht, damit beim Oeffnen des Korbes keine wegfliegen kann. 


Abb. 30. Abb. 31. 
Wolken. Wolken. 
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Abb. 32. Abb. 33. 
Ein Unfall, bei dem die Insassen des Flugzeuges Fliegerquartier. Die Wagenremisen (1) sind in Garagen 
unverletzt blieben. umgewandelt. 


Abb. 34. 
Erholungsstunde. 
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Der Bewegungswiderstand der Eisenbahnfahrzeuge. 


Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 18. September 1917 
von Regierungs- und Baurat v. Glinski, Leipzig. 
(Mit 49 Abbildungen.) 
(Schlufs von Seite 60) 


Einflufs der Streckenverhältnisse. 


Bei der Ausrechnung von Auslaufmessungen habe ich 
manchmal auffällig hohe Einzelwerte festgestellt unter mehreren 
anderen, die keinerlei Besonderheiten aufwiesen. Solche Aus- 
nahmewerte treten da auf, wo die Gefällverhältnisse stark 
wechseln. Da mir diese Erscheinung auch im Zusammen- 
hang mit später noch zu erörternden Fragen wichtig erscheint, 
habe ich einen solchen Fall in Abb. 36 dargestellt. Während 
an einem Personenzuge auf fünf Auslaufstrecken mit gleich- 
bleibenden oder im ganzen wenig wechselnden Neigungen 
gut übereinstimmende Werte des Widerstandes ermittelt 
sind, liefert ein Streckenabschnitt, in dem der Zug aus der 
Wagerechten in eine starke Steigung und eine ziemlich 
scharfe Krümmung einlief, einen Widerstandswert, der mehr 
als doppelt so hoch ist, wie die übrigen. ` 

Die Erklärung dafür glaube ich darin suchen zu müssen, 
dafs die Wagen des Zuges, als der Widerstand vorne er- 
heblich anstieg, auf einander aufliefen, was Arbeitsverluste 
verursachte. Es ist auch möglich, dafs die an der Lokomotive 
gemessene Geschwindigkeit am Ende der Mefsstrecke nennens- 
wert unter der mittleren Geschwindigkeit der Zugmasse lag. 
Diese Fragen voll zu klären war mir nicht möglich. Ich 
glaube trotzdem darauf hinweisen zu müssen, dafs ich bei 
Auslaufmessungen da, wo die Streckenneigung stark wechselt, 
öfter auffällig hohe Widerstände gefunden habe. Denn dies 
scheint mir auch für die Fahrt mit arbeitender Lokomotive 
wichtig. 


Einflufs des zurückgelegten Weges. 


Unterschiede im Fahrwiderstand entstehen auch dadurch, 
dafs der Widerstand auf dem ersten Teil der Fahrstrecke, 
ehe die Schenkel sich angewärmt haben, gröfser ist, als nach 
längerer Fahrt. Nach den oben erwähnten amerikanischen 
Versuchen sind ganz erhebliche Unterschiede zu erwarten. Ich 
habe bei — 10° Luftwärme ganz besonders genaue Messungen 
an einem Personenzuge ausgeführt, der durchschnittlich rd. 
alle біт hielt. Die Wagen hatten viele Stunden bei Frost 
gestanden und hatten bei Antritt der Fahrt ganz kalte 
Schenkel. Messungen bei strenger Kälte versprechen am 
ehesten einen Einblick darin, ob und wieweit der zurück- 
gelegte Weg Einflufs auf den Fahrwiderstand hat. Die aus 
meinen Messungen abgeleiteten Zahlen sind in den Abb. 37 
und 38 wiedergegeben. Wegen der Streckenverhältnisse 
konnte ich erst nach rd. 10 km Weg eine Auslaufmessung 


ausführen, dann nach rd. 15, 20 und 30 km. Unter Berück- 
sichtigung der Geschwindigkeiten scheint mir Abb. 38 zu 
zeigen, dafs nach 20 und 30 km Weg, Zahlengruppen c und d, 
der Zug schon eingelaufen war und seinen endgiltigen Fahr- 
widerstand erreicht hatte. Nach 10 und 15 km Weg war 
der Widerstand noch merklich höher. 

Bei hoher Luftwärme habe ich mit ähnlichen Messungen 
einen so grofsen Einflufs des zurückgelegten Weges, wie 
Abb. 38 ihn zeigt, nicht feststellen hönnen. Die meisten 
Auslaufmessungen habe ich mehr als 15 km hinter der Stelle 
ausgeführt, wo der Zug begann. Die Widerstandswerte der 
Abb. 22 bis 29 gelten also fast durchweg für eingelaufene 
Wagen. Um wieviel höher der Widerstand auf den ersten 
Kilometern des Weges und am Anfang der Fahrt nach 
langen Aufenthalten von verschiedener Dauer ist, habe ich 
nicht feststellen können. 

Der Einflufs des zurückgelegten Weges scheint mir aber 
nur bei Frost beträchtlich und auch dann viel geringer zu 
sein als nach den amerikanischen Versuchen. Der Unter- 
schied mag in den Eigenschaften des Oels begründet sein. 


Schlufsfolgerungen aus den bisher erörterten 
Messungen. 


Піс bisher erörterten Messungen scheinen mir ein 
einigermafsen befriedigendes und in sich geschlossenes Bild 
zu bieten. Sie bestätigen zunächst die alte Betriebserfahrung, 
dafs die gleichen Züge, aus verschiedenen Wagen gebildet 
und unter verschiedenen Witterungsverhältnissen, sehr ver- 
schieden laufen, also recht erhebliche Abweichungen in den 
Widerständen zeigen. Ich glaube versichern zu können, dafs 
die grofsen Unterschiede in den Auslaufwiderständen nicht 
auf Rechen- oder Mefsfehler zurückzuführen sind. Merkliche 
Fehler scheinen mir nur für leichte Züge wahrscheinlich 
infolge der Annahme des Leerlaufwiderstandes der Loko- 
motiven. Es erscheint mir wahrscheinlich, dafs starke Unter- 
schiede des Fahrwiderstandes vorwiegend in dem ver- 
schiedenen Zustand der Lager begründet sind. Die Lager- 
reibung liefert nach der Formel von Lasche 

— u ß-t=2-- bei Z= 50° 
mit einer Reibungszahl м = rd. joe nur etwa !/ı kg/t. Es 
ist nicht ausgeschlossen, dafs unter sehr günstigen Verhalt, 
nissen an Eisenbahnfahrzeugen ähnlich niedrige Werte erreicht 
werden. Es ist aber auch sicher, dafs die Reibung bei 
mangelhaften Lagern sehr viel gröfser werden kann. 


Welche Widerstandsformel man anwendet,’ scheint mir 
nicht von grofser Wichtigkeit zu sein. Die Wirklichkeit 
liefert in den allermeisten Fällen .doch erheblich andere 
Zahlen, als irgend eine Formel, die nur die Zusammensetzung 
des Zuges und die Geschwindigkeit berücksichtigt. Es gibt 
keine Formel, die die Aufsenwärme und den Wind nach 
Stärke und Richtung sowie die Streckenverhältnisse und den 
zurückgelegten Weg genau berücksichtigt. Und wenn es 
eine solche Formel gäbe, so würde sie höchst wahrscheinlich 
äulserst selten angewendet werden. Man begnügt sich ja in 
der Technik allgemein mit angenäherten Berechnungen. Man 
berechnet Eisen-Bauwerke unter der Annahme, dafs die 
Knotenpunkte reibungslose Gelenke sind, und begnügt sich 
mit der aus vielen Nachrechnungen gewonnenen Sicherheit, 
dafs die Spannungen in den Bauteilen erfahrungsgemäfs in- 
folge von Nebenspannungen höchstens auf das doppelte des 
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Wärmegraden sehr wertvoll wäre und sich auch sehr gut 
bezahlt machen würde. 


Der Bewegungswiderstand der Wagen nach 
Zugkraftmessungen. 


Leider kann ich meine Betrachtungen über den Fahr- 
widerstand der Wagen mit den vorstehenden Schlufsfolgerungen 
nicht beschliefsen. Ich тиз mich noch der Frage zuwenden, 
ob denn die Ergebnisse der Auslaufmessungen wirklich für 
die arbeitende Lokomotive verwendbar sind, und kann dazu 
nur eine sehr wenig beruhigende und dabei noch nicht so 
eingehend begründete Antwort geben, wie ich gerne möchte. 
Zunächst möchte man Unterschiede zwischen dem Auslauf- 
widerstand und dem Fahrwiderstand bei arbeitender Loko- 
motive deswegen vermuten, weil der Zug beim Auslauf eine 
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Rechnungswertes steigen. In derselben Weise wird man 
wohl stets den Fahrwiderstand der Wagen auch nach einer 
ziemlich einfachen Formel berechnen wollen. Für Schnell- 
züge und Personenzüge scheinen mir die Formeln von Strahl 
einen guten Mittelwert zu liefern. Für Güterzüge möchte 
ich nach meinen Auslaufmessungen doch vorschlagen, den 
Widerstand nicht auf die t, sondern auf eine Achse zu 
beziehen und ihn = 0,55 X V zu setzen. 


Man mufs sich allerdings bewufst bleiben, dafs der 
Widerstand der Wagen von den so berechneten Werten 
ganz erheblich abweichen kann, schätzungsweise um etwa 
50 vH nach oben oder unten. 


Es wäre wünschenswert, wenn die Einflüsse, von denen 
diese Abweichungen abhängen, noch erheblich genauer 
erforscht würden, als es mir möglich gewesen ist. Wenn 
man mit den Nebeneinflüssen auch nicht ständig rechnen 
wird, so sollte man sie doch kennen. | 


Vor allem scheint: es-mir, dafs eine genaue Prüfung der 
Eigenschaften der Schmiermittel und ihres Einflusses auf die 
Lagerreibung auch bei sehr hohen und sehr niedrigen 
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gedrückte, bei arbeitender Lokomotive eine gezogene Kette 
ist. Nach der Beantwortung der Frage 12 in der Drucksache 
No. 800 des Hauses der Abgeordneten von 1912/13 betr. die 
Einrichtung elektrischer Zugförderung auf den Berliner Stadt-, 
Ring- und Vorortbahnen entspricht diese Vermutung aber 
nicht der Wirklichkeit. An Stadtbahn-Versuchszügen hat ein 
Unterschied im Arbeitsverbrauch beim Ziehen oder Schieben 
nicht festgestellt werden können. Dies besagt indes nur, 
dafs die Kraftübertragung durch Druck mit dem gleichen 
Arbeitsverbrauch vor sich geht, wie durch Zug. Trotzdem 
kann zwischen dem Auslauf, wobei nur geringe Kräfte auf 
die Lokomotive übertragen werden, und zwischen der Fahrt 
mit arbeitender Lokomotive und erheblichen übertragenen 
Kräften ein wesentlicher Unterschied bestehen.*) Nach den 


*) In Ausnahmefällen wird der Krümmungswiderstand indessen auch 
verschieden sein, je nachdem, ob die Fahrzeuge gezogen oder. geschoben 
werden. In diesem Zusammenhang möchte ich folgende Versuchsergebniss¢ 
bekannt geben. Eine 88 t schwere elektrische 1-С-1 Lokomotive von 
8,1 m Radstand und 12,4 m Länge über die Buffer gemessen, wurde durch 
ein 11 t schweres elektrisches Schleppzeug mit zwei gekuppelten Achsen, 
von 1,4 m Radstand und 3,1 m Länge über die Buffer gemessen durch 
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früheren Erörterungen kann angenommen werden, dafs bei 
der Uebertragung starker Zugkräfte erhebliche Verluste in 
den Federn entstehen, der Widerstand also gröfser ist als 
im Auslauf. Zu einer erschöpfenden Prüfung dieser Frage 
mifste im Anschlufs ап Zugkraftmessungen der Auslauf- 
widerstand des ganzen Zuges und der Zuglokomotive allein 
bestimmt werden. 

An einem Giterzuge von 119 Achsen und 1200 t habe 
ich durch 5 gut übereinstimmende Ausläufe einen Widerstand 
von 26 kg für die Achse bei einer Geschwindigkeit von 
46 km festgestellt, während eine 
Zugkraftmessung dafür einen 
Widerstand von 30 kg für die 
Achse lieferte, also über 15 vH 
mehr. Nach anderen Messungen 
scheint der Unterschied zwischen 
dem Auslaufwiderstand und dem 
aus Zugkraftmessungen ermittel- 
ten Fahrwiderstand erheblich 
grofser zu sein. Zahlen möchte 4 
ich fOr diese Messungen aber 
nicht nennen, weil ich den Leer- 
laufwiderstand der bei diesen 
Ausläufen verwendeten Loko- 
motivgattungen nicht ermittelt 
habe. 

Man kann den Fahrwider- 
stand bei arbeitender Lokomotive 
statt aus Einzelmessungen der 
Zugkraft auch aus der durch 
Planimetrierung des Zugkraft- 
streifens ermittelten auf den 
Zug übertragenen Arbeit be- 
stimmen, indem man die beim 7 
Abbremsen vernichtete Energie 
und die Höhenunterschiede be- 
ricksichtigt. Für solche Nach- 
rechnungen standen mir die 
Unterlagen von Messungen zur 
Verfügung, die im August 1912 
mit dem Mefswagen des' Kgl. 
Eisenbahn-Zentralamtes auf der 
Strecke Bitterfeld — Dessau an 
zahlreichen Personen- und Güter- 
zügen ausgeführt worden sind. 
Aus der Zugkraftfläche, der 
Bremsgeschwindigkeit und den ` 
Höhenverhältnissen sind für die 
einzelnen Streckenabschnitte die 
mittleren Widerstände berechnet 
und auf die mittleren Fahrge- 
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schwindigkeiten bezogen. Für 

den Krümmungswiderstand sind 6 
keine Abzüge gemacht, da er für 

die Versuchsstrecke nach der 5 
Formel von Кос! im Durch, N 
schnitt unter 0,1 kg/t bleibt. X 
Die Abb. 39 bis 42 geben die 5,7 
Rechnungsergebnisse wieder, be- 6 
zogen auf 1 t und eine Achse, SA 
getrennt nach Personen- und С 
nach Güterzügen. Die gestrichel- N, 


ten Linien sind teils Mittelwerte, 
teils die in den Abb. 22 bis 27 
eingetragenen Werte nach den 
Widerstandsformeln von Strahl 
und nach der Formel W = 
055. V kg. Die Widerstands- 
werte der Zugkraftmessungen 
liegen im Durchschnitt hoch über 
den gemessenen Auslaufwidersiänden: 

Ueber die Ursachen des Unterschiedes zwischen den 
Widerstandswerten bei ziehender Lokomotive und im Auslauf 
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eine Gleiskrümmung von 200 т Halbmesser gezogen und geschoben. 


Der 
zusätzliche Krümmungswiderstand für beide Fahrzeuge betrug: 
| b. Ziehen b.Schieben 
wenn die Schienen oben und an der Seite stark mit 
Wasser begossen waren . 330 kg 460 kg 
wenn die Schienen oben und an den Seiten, leicht 
geölt waren ; 550 550 „ 
wenn Ше Schienen trocken. waren . . 550 970 „ 
wenn die Schienen trocken und kräftig mit ‘Sand Бе. 
streut waren . Su BCR, He ae 1% 760 , 1390 , 
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kann ich nur Vermutungen äufsern. Die Witterung bot zu 
einer beträchtlichen Steigerung der Widerstände keinen 
Anlafs. Ungünstige Streckenverhältnisse können nicht er- 
heblich mitgewirkt haben, denn zwischen Bitterfeld und 
Dessau wechselt das Gefälle nicht sehr stark. 

Eine sehr wesentliche Quelle der Widerstandszunahme 
bei arbeitender Lokomotive gegenüber den ÄAusläufen glaube 
ich in Federschwingungen suchen zu müssen. 

Abb. 43 und 44 stellen Ausschnitte aus Zugkraftstreifen 
dar, die zwar recht kräftig, aber nicht aufsergewöhnlich stark 
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entwickelte Zugkraftschwingungen verschiedener Art auf- 
weisen. Ich habe fast bei jeder Zugkraftmessung ähnliche 
Schwingungen beobachtet. Wenn die Federn im ganzen 
Zuge schwingen, können erhebliche Arbeitsverluste und hohe 


. Beiträge zum Fahrwiderstand entstehen, 


Der Frage, wieweit und warum der Auslaufwiderstand 
geringer ist als der Widerstand bei ziehender Lokomotive, 
bin ich wohl noch weiter nachgegangen. Doch bin ich noch 
nicht zu abschliefsenden Ergebnissen gekommen. Vielleicht 
liegen darüber an anderer Stelle weitergehende Erfahrungen 
vor. Ihre Bekanntgabe wäre sehr wertvoll. Es scheint mir 
aufserordentlich wünschenswert, dafs im Anschlufs an Zug- 
kraftmessungen auch öfter Auslaufmessungen mit der Loko- 
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motive vor dem Zuge und der Lokomotive allein durchgeführt 
werden, um mit Sicherheit festzustellen, wie sich der Aus- 
laufwiderstand zum Widerstand bei arbeitender Lokomotive 
verhält, einmal ermittelt aus Einzelwerten der Zugkraft, 
ferner aus der gesamten übertragenen Arbeit. Nach meinen 
Messungen bedarf die Frage dringend der Klarstellung, ob 
nicht und in welchem Mafse der Fahrwiderstand der Wagen 
nach den üblichen Formeln für die arbeitende Lokomotive 
zu gering berechnet wird. Ich hoffe dazu bald einen weiteren 
Beitrag liefern zu können. 


C. Anfahrwiderstand. 


Neben dem Fahrwiderstand ist der Anfahrwiderstand, 
der Bewegungswiderstand zu Beginn des Anfahrens, für den 
Eisenbahnbetrieb bedeutsam. 

Der Anfahrwiderstand ist noch wenig durchforscht. Im 
Jahre 1912 fand ich bei Messungen der Anfahrwiderstände 
elektrischer Lokomotiven auffällig hohe Werte. Das ver- 
anlafste mich, die Untersuchung auch auf Dampflokomotiven 
und auf Wagen auszudehnen. Starke Unterschiede in den 
gemessenen Werten führten !mich ‘auf den Einflufs, den die 
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An einer elektrischen Lokomotive der gleichen Gattung 
deren Stangen eingehängt waren, so dafs auch die Reibung 
aller Lager des Gestänges und der Triebmaschine überwunden 
werden тибе, war der Anfahrwiderstand rd. 1 Min. nach 
dem Halten 2100 kg, rd. 6 Min. nach dem Halten 2400 kg 
und 30 Min. nach dem Halten 2500 kg. Hier wuchs der 
Anfangswert nur um rd. 20 vl! an. Der Unterschied im 
Einflufs der Zeit liegt vielleicht an verschiedenen Eigen- 
schaften des verwendeten Oels und an Unterschieden im 
Zustand der Lager Denn dafs der Anfahrwiderstand mit 
der Zeit des Stillstandes wächst, liegt zweifellos daran, dafs 
das Schmiermittel zwischen Schale und Zapfen herausgeprefst 
wird und die Flüssigkeitsreibung immer mehr in Metallreibung 
übergeht. Je dünnflüssiger der Schmierstoff, je gröfser seine 
Viskosität ist, desto mehr wird der Anfahrwiderstand mit der 
Haltezeit anwachsen. 

Um den Einflufs der Zeit deutlicher festzustellen, habe 
ich den Anfahrwiderstand an dem durch Abb. 19 dargestellten 


Abb. 43. 


Zeit des Stillstandes auf den Anfahrwiderstand hat. Meine 
damaligen Messungen hatten im wesentlichen‘ folgende Er- 
gebnisse:*) | 
1. Der Anfahrwiderstand erreicht schon etwa in den ersten 
10 Min. des Stillstandes angenähert seinen Höchstwert, 
der rd. doppelt so hoch ist wie der Anfangswert. 


2. Der Höchstwert beträgt für 


Dampflokomotiven mit Schlepptender etwa 20 ker 
Dampf-Tenderlokomotiven . . . . » 26 „ 
elektrische Lokomotiven . . . . . 30, 
einzelne Wagen . . . . . 2.0. ar. 200 2 
viele fest zusammengekuppelte Per- 

sonenwagen .... . А » 12.5 


Seither sind Versuchsergebnisse, die meine Angaben 
wesentlich ergänzen oder berichtigen, für Vollbahn-Fahrzeuge 
nicht bekannt geworden. Die Rhätischen Bahnen haben bei 
Wagen von Im Spur Kugellager und Gleitlager im Anfahr- 
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widerstand einander gegenibergestellt. Die Zahlen habe 
ich leider nicht zur Hand. Soweit ich mich entsinne, wurde 
der Einflufs der Zeit insofern abweichend von meinen 
Messungsergebnissen festgestellt, als der Anfahrwiderstand 
nicht so hoch und viel langsamer anstieg, als ich es ge- 
funden habe. 

Neuere Messungen von Dr.: Aug. Adler an Strafsenbahn- 
fahrzeugen**) lieferten auch nur ein Anwachsen des Anfahr- 
widerstandes mit der Haltezeit um weniger als 1/4. 

Inzwischen habe ich an einigen Fahrzeugen den Anfahr- 
widerstand unter verschiedenen Verhältnissen messen können. 


An einer elektrischen І C 1-Lokomotive von 88 Gewicht . 


mit abgenommenen Stangen, so dafs nur die Achsreibung zu 
überwinden war, stieg der Anfahrwiderstand von 1200 kg 
fir 41 Sek. Haltezeit auf 1800 kg fir 3 Min. und auf 2150 kg 
für 1 Std. Haltezeit. Der Anfangswert wurde also um rd. 
80 vH überschritten. 


*) Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure 1912, S. 2065 ff. 
**) Zeitschrift für Kleinbahnen 1917, S. 177. 
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Zugkraftlinie einer elektrischen 1 C 1-Lokomotive vor einem Personenzug von ‘270 t. 


Kranbelastungswagen gemessen, indem ich ihn mit einem 
Flaschenzug unter Einschaltung eines Zugkraftmessers soweit 
anziehen liefs, dafs an den Rädern eben eine Spur von 
Bewegung merkbar war. Solche kleine Bewegungen haben 
auf das Abfliefsen des Oels, falso auf das Anwachsen des 
Widerstandes mit der Zeit zweifellos keinen Einflufs. Daher 
liefert dieses Verfahren unmittelbar den mit der Zeit des 
Stillstandes wachsenden Widerstand. Die Achslager waren 
mit Teerfettöl geschmiert. Die Messungen sind am leeren, 
halb und voll belasteten Wagen, bei 6° Wärme und bei 16° 
Kälte ausgeführt worden; ihre Ergebnisse zeigen die Abb. 45 
bis 49. Abb. 45, 46 und eine Linie der Abb. 47 gelten für 


+ 6° Luftwärme. Der Anfahrwiderstand des leeren Wagens 


steigt nur auf etwa den 1,6fachen Anfangswert, bei halber 
Belastung am stärksten, auf das 2,3fache des Anfangswertes, 
bei voller Last etwas weniger hoch, auf das 2,2fache. Bei 


+ 6° Luftwärme ist der Höchstwert schon in 10 Min. an 
genähert erreicht. 


Zugkraftlinie einer elektrischen 2 В 1 -Lokomotive vor einem Personenzug von 450 t. 


Bei — 16° erreicht der Anfahrwiderstand nach Abb. 41 
noch nicht einmal den Höchstwert der Messungen bei + 6". 
Das ist umso auffälliger, als bei — 16° in einem gekrümmten 
Gleis von 500 m Krümmungshalbmesser gemessen und nichts 
für den Krümmungswiderstand abgezogen wurde. Es liegt 
nahe, zu vermuten, dafs der Frost auf die Angaben des Zug- 
kraftmessers eingewirkt hat. Da Formänderungen einer Stahl- 
feder ein Mafs der Kraft lieferten, scheint mir ein erheblicher 
Einflufs ausgeschlossen. Daher glaube ich, vorbehaltlic 
einer späteren Berichtigung, feststellen zu dürfen, dafs de 
Frost аш die Höhe des Anfahrwiderstandes ohne Einflufs 1st 
Nur der Einflufs der Zeit macht sich bei Frost viel langsamer 
geltend, offenbar, weil das kalte Oel zwischen Lagerschale 
und Zapfen langsamer abfliefst als das warme. ` Die Unab- 
hängigkeit des Anfahrwiderstandes von der Luftwärme gilt 
aber nicht uneingeschränkt. Nachdem der Wagen viele Tage 
bei strenger Kälte, die letzte Nacht bei mehr als — 18° Frost 
gestanden hatte, bedurfte es einer Zugkraft von rd. 870 kg, 
um die erste kleine Bewegung einzuleiten. Weitere ganz 
geringe Wege liefsen sich schon bei geringeren Kräften, bis 
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herunter zu weniger als 600 kg erzielen. | 
Wagen nun um einige m hin- und herbewegt worden war, | 
stieg der Anfahrwiderstand in der weiteren Mefszeit von 
fast einer Stunde noch nicht auf 450 kg. Anscheinend waren 
die Achsen anfangs gewissermafsen eingefroren; ob sich etwa | 
Spuren von Wasser in den Achsbuchsen befanden, habe ich ` 
allerdings nicht nachgeprüft. 
für den Anfahrwiderstand von Dampflokomotiven besonders 


grofse Bedeutung. 


Noch ein auf der Abb. 47 dargestellter, bei — 16° aus- 
geführter Versuch scheint mir recht bedeutsam. 
der Wagen in der einen Richtung um ganz geringe Beträge 
bewegt worden war und der Anfahrwiderstand angenähert 
den Höchstwert erreicht hatte, wurde der Flaschenzug mit 
dem Zugkraftmesser am anderen Wagenende angebracht. 


Nun liefs sich der Wagen 
mit auffällig geringer 
Kraft in Bewegung setzen. 
Offenbar hatten die Lager- 
schalen auf den Zapfen 
von der Bewegung nach 
der anderen Richtung 
her noch Fall auf einer 
schiefen Ebene. Diese 
Erscheinung gibt Antwort 
auf die Frage, ob der 
Lokomotivführer einen 
Zug, den er nach einem 
längeren Stillstand nicht 
in Bewegung setzen kann, 
zweckmafsig un ein 
gröfseres Stück zurück- 
drückt, so dafs der An- 
fahrwiderstand an allen 
Wagen auf den niedrigen 
Anfangswert herabge- 
setzt wird, oder ob er 
besser nur den vorderen 


Zugteil um einen ge- 
ringen Betrag zurück- 
drückt. Abb. 47 lehrt, 


dafs das letztere Verfah- 
ren unter Umständen den 
Anfahrwiderstand am 
meisten herabsetzt, zumal 
wenn die Wirkung zu- 
sammengedrückter Buffer- 
federn in günstigem Sinne 
hinzukommt. Das erstere 
Verfahren scheint mir 
aber trotzdem nach Be- 
obachtungen im Betriebe 
sicherer und іт allge- 
meinen rascher zum Ziele 
zu führen. 

Abb. 48 u. 49 stellen 
den Anfangs- und den 
Endwert des Anfahrwider- 
standes in Abhängigkeit 
von der Belastung in 
seinem Betrage und be- 
zogen auf die t des ge- 
samten Wagengewichts 
dar. 

Zu der Frage, wie 
lange es dauert, bis der 
Anfahrwiderstand nach 
dem Anfahren in den 
Fahrwiderstand überge- 
gangen ist, kann ich 


keine bestimmten An- 

Bei warmer Witterung scheint mir der hohe 
Anfahrwiderstand schon nach weniger als einer Umdrehung 
der Räder verschwunden zu sein, bei strenger Kälte habe 
Ich den Eindruck erhalten, als ob er noch auf einem Wege 
von mehreren 100 т besteht. 
zahlenmäfsig festzustellen. 

_ Der Anfahrwiderstand hat für den Eisenbahnbetrieb dort | 
die gröfste Bedeutung, wo Züge in starken Steigungen öfter 
vor Signalen zum Halten kommen. 
Lokomotive mufs dann nach meinen Erfahrungen aufser für 
den Steigungs- und einen etwaigen Krümmungswiderstand 
noch für einen Anfahrwiderstand von mindestens 6 kg/t aus- 


gaben machen. 


Aryahrwaerstandeıiines Arambelastungswagens S 
heer und nut Lost % 

} | 
ES 5 
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Nachdem der reichen. Ein so knapp bemessenes Triebgewicht wird jedoch 
nach längeren Aufenthalten stets dazu führen, dafs der Zug 
zunächst nach rückwärts in Bewegung gesetzt werden mufs. 
Bei Güterzügen wird das Anfahren dann durch einen acht- 
samen und geschickten Schlufsbremser sehr erleichtert. 

Es ist auch darauf hinzuweisen, dafs der Anfahrwider- 
stand der Züge selten rein zur Wirkung gelangt, da die 
Spannung der Federn von erheblichem Einflufs ist. 


--- 
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Für die Ausnahmefälle schwierigen Anfahrens іп Steigun- 
gen darf nach meinen Erfahrungen mit einer Reibungszahl 
‚von 1/4 zwischen Schiene und Triebrädern gerechnet werden. 
Uni diese Zahl bei ungünstiger Witterung und Seitenwind 

zu erreichen, pflegt der Heizer mit einer Schaufel vor den 
| Triebrädern Sand auf die Schienen zu streuen. In schärferen 
Krümmungen kann jedoch nach meinen Beobachtungen nur 
mit einer geringeren Reibungszahl für die Ausnutzung des 
Triebgewichts gerechnet werden, weil die Triebräder in 
Krümmungen viel mehr zum Schleudern neigen, als in der 
Graden. Zu meinem Bedauern kann ich jedoch auch hierzu 
keine Zahlen nennen. 


Er ist aber sehr schwer, dies 


Das Triebgewicht der 


\ 


ры 


Die Rücksicht auf die Anfahrt in Steigungen zwingt oft 
dazu, die Zuglast für Lokomotiven mit verhältnismäfsig wenigen 
gekuppelten Achsen erheblich niedriger zu halten, als sie mit 
Rücksicht auf die Kesselleistung zulässig wäre. 

Die von mir oben genannte Zahl von 6 kg/t beruht nur 
auf unsicherer, wenn auch an Beobachtungen im Betriebe 
mehrfach nachgeprüfter Annahme. Sie gilt nur für die jetzt 
übliche starr durchgehende Zugstange. Bei abgefedeter Zug- 
stange wird der Anfahrwiderstand zweifellos geringer werden, 
besonders in der Wagerechten. Es erscheint mir jedoch 
wahrscheinlich, dafs der Fahrwiderstand bei abgefederten 
Zugstangen wegen vermehrter Zugkraftschwingungen manch- 
mal gröfser sein wird, als bei ungefederter Zugstange. Es 
ist mir im allgemeinen nur möglich gewesen, auf verschiedene 
für den Bewegungswiderstand der Eisenbahnfahrzeuge bedeut- 
same Einflüsse hinzuweisen und durch einige Messungen 
Beiträge zur scharfen und vollständigen zahlenmäfsigen Er- 
kenntnis zu liefern. 

Ein wesentlicher Zweck meiner Ausführungen würde 
erreicht werden, wenn sie zur Bekanntgabe anderweitig vor- 
handener Zahlen und Erfahrungen über den Fahr- und 
den Anfahrwiderstand Anlafs geben und zu gelegentlichen 
Messungen anregen würden. Volle Klarheit über die Be- 
wegungswiderstände der Eisenbahnfahrzeuge wird nur dann 
gewonnen werden, wenn neben Messungen an Versuchs- 
ständen auch Messungen an den Zügen des Betriebes durch- 
geführt werden. 
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Zusammenfassung. 


Die Arbeit beschäftigt sich vorwiegend mit dem Bewegungs- 
widerstand der Eisenbahnfahrzeuge während des Laufes, dem 
Fahrwiderstand, daneben auch mit dem Widerstand zu Beginn 
des Anfahrens, dem Anfahrwiderstand. 


Auf Grund zahlreicher Messungen im Betriebe an Zügen 
aller Gattungen wird versucht festzustellen, welche Einflüsse 
auf den Fahrwiderstand wirken. Zunächst werden Angaben 
über den. Leerlaufwiderstand von Heifsdampflokomotiven 
gemacht. Aus Auslaufmessungen wird gefolgert, dafs die 
Belastung der Fahrzeuge auf den Fahrwiderstand wenig oder 
garnicht einwirkt, dagegen die Luftwärme sehr stark. Es 
wird vorgeschlagen, bei Güterzügen den Fahrwiderstand 
nicht auf das Zuggewicht, sondern auf die Achszahl zu be- 
ziehen. Als brauchbarer Mittelwert wird nach Auslauf. 
messungen für Schnell- und Personenzüge die Berechnung 
nach Strahl, für Güterzüge nach der Formel: Widerstand für 
1 Achse in kg = 055. V empfohlen. (V= Geschwindigkeit 
in km/h). Ferner werden verschiedene für den Fahrwider- 
stand wichtige Nebeneinflüsse behandelt. | 


Dann werden Versuchsergebnisse mitgeteilt und er- 
örtert, wonach der Fahrwiderstand bei arbeitender Loko- 
motive erheblich gröfser zu sein scheint als der Auslauf- 
widerstand. | | 2 | 

Schliefslich werden Ergebnisse von Messungen des 
Anfahrwiderstandes bekannt gegeben. 


Ueber den Einfluls der Gréfse der Dampfzylinder und Güte des Brennmaterials 


auf die Leistung der Lokomotiven. 


Von J. Kempf, Cöln-Kalk. 
(Mit 2 Abbildungen.) 


Der Untersuchung sei eine Nafsdampf-Zwillings-Loko- 
nn mit nachstehenden Hauptabmessungen zu Grunde 
gelegt: 


Verdampfungsheizfläche Н- 150 m? 
Rostflache ..... . R= 2,4, 
Dampfüberdruck . p= 12 at 
Kolbenhub . . ¿= 60 ст 
Raddurchmesser . D = 120 cm 


Die Zylinderdurchmesser seien mit 64, 54 und 44 cm, 
der Heizwert des Brennmaterials zu 8000, 7000 und 6000 WE 
angenommen. 

Unter Zugrundelegung des Verfahrens zur Bestimmung 
der Belastungsgrenzen der Dampflokomotiven nach „Strahl“ 
Zeitschrift d. V. d. I. Band 57, Nr. 7 bis 11 für Hauptbahn- 
Lokomotiven und „Kempf“ Annalen für Gewerbe und 
Bauwesen, Band 81, Heft 11 für Kleinbahn- und Rangier- 
Lokomotiven ist: ° 


Q _ a _@ а @ 
Sub SOR D" 
H 
. ‚1.270 _ Z; 
A= m! a 42. Eh 


In diesen Formeln bedeutet: 


Q die vom Kessel der Lokomotive stündlich erzeugte Dampf- | 


menge in kg | 

Г: die indizierte Zylinderleistung in PS; 

Zut die indizierte Zylinderleistung bei der Füllung des kleinsten 
Dampfverbrauches in PS; | 

Di den Dampfverbrauch für I PS;/h in kg (11,5 kg für Nafs- 
dampf-Zwilling) 

Zi die indizierte Zylinderzugkraft in kg 

Zi! die indizierte Zylinderzugkraft bei der vorteilhaftesten 
Füllung in kg | | | 

fm' den mittleren Dampfdruck im Zylinder bei der vorteil- 
haftesten Füllung in keen? (4,0 kg bei Nafsdampf- 
Zwilling und 12 at) 

d den Durchmesser der Dampfzylinder in cm 

v die Fahrgeschwindigkeit in km/h | 724 

ә. die Fahrgeschwindigkeit bei der Höchstleistung in km/h 

a «е Dampfmenge, die mit. 1 m? Rostflache stündlich er- 


zeugt werden würde, wenn sich die Heizgase bis auf ` 


die Temperatur des Kesselwassers abkühlen könnten 
(4250 für Nafsdampf-Lokomotiven und 2,4 m? Rostflache). 


Für 54 cm Zylinderdurchmesser und einen Brennstoff 
von 7000 WE ist Tabelle I berechnet (54 cm ist der aus- 
geführte Zylinder). 


Tabelle I. 


13,5 0,370 2,055 11985 600 
eg 20 0,547 1,605 9360 690 
= 25” 0,684 1,370 7990 740 
= 30 0,821 1,190 6940 110 
- 35 0,958 1,040 6065 780 
36,5 36,5 1,000 1,000 | 5830(Z;") | 790 (Zi’) 
а= 40 1,095 0,910 5305 185 
БЕ 45 1232 0,790 4605 770 
= 50 1,370 0,695 4055 150 
= 55 1,506 0,610 3555 . 125 

Tabelle II. 


Für 64 cm Zylinderdurchmesser und einen Brennstof 
von 7000 WE 


ч 13,5 0,52 1,66 13610 | 680 
SS 20. 0,77 1,26 10330 165 
= 25 0,96 1,04 8530 789 
26 26 1,00 100 | 82c0(Z;1) | 790 (Zi) 
= 30 1,15 0,86 7050 185 
Ен 35 1,34 0,715 | 5860 760 
сз 40 1,54 0,59 4840 115 
zu 45 1,73 0,48 3935 655 
= 50 1,92 0,37 3035 560 
КЕБИ 55 | 22 ER Sen ағы 


МЕ 


2 . 
у siehe „Strahl“ Z. d. V. D. L Band 57. Nr. 7, бейе 255, Abb. | 
1 А 
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| Tabelle III. 


Für 44 cm Zylinderdurchmesser und einen Brennstoft _. 
1 von 7000 WE 


Z 
- 13,5 0,245 2,69 10410 520 
- 20 0,363 2,08 8050 600 
— 25 0,454 1,80 6965 | 645 
- 30. 0,545 1,61 6230 690 
= 35 0,636 1,45 5610 130 
er 40 0,727 1,31 5070 750 
-- 45 0,818 1,20 4645 115 
-- 50 0,909 1,00 4220 180 
55 55 1,00 100 | 3870(2;°) | 190 (Zi!) 
— 60 1,09 0,91 3520 180 


Zylinderdurchmesser und für einen Heizwert des Brennstoffes 

| von 7000 WE ermittelt. Im folgenden seien bei einem | 
Zylinderdurchmesser von 54 cm die Leistungen für die | 
Brennstoffe von 8000 und 6000 WE berechnet. Der | 


| Wert Е ergibt .sich bei Einsetzung der Werte zu: 
- Жаа — 3785 für einen Brennstoff von 7000 WE 
147. 150 


Vorstehende Leistungen sind für die verschiedenen 


Bei einem Heizwert von 8000 WE erhält тап die 


und О = 4325 . 2,4 = со 10380 kg. 


For 6000 W E ist © С оти. 3185 = 3245 kg und О = 


Abb. 1. -PS; bei verschiedenen Zylinderdurchmessern und 
gleichbleibendem WE des Brennstoffes (7000 WE). 


| | 3245 .2,4 = со 7190 kg. 


Tabelle IV. 


Ser Für 54 cm Zylinderdurchmesser und einen Brennstoff 
von 8000 WE | 


| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 

Dampf für 1 m? Rostfläch | 

ampferzeugung für 1 m” КовШасһе von сууу: Б | S 6 20 25 30 35 90 45 50 55 60 km/h 


OFC 
HE 


о 
S 
1-4-4 
4 


Für 54 cm Zylinderdurchmesser und einen Brennstoff ` ` 


ыны ек TEES OS LT LF EE EES 
| 250 
2 қ 1 r 
| i i i 


— А ; 1,81 > 
| = 20 0,63 1,46 8510 630 
Рр — 25 0,79 1,23 1170 665 7 
| — 30 0,95 1,05 6120 679 
| 31,4 31,4 1,00 1,00 Ge, 680 (Z;') 
; — 40 1,27 0,765 4 
| -- 45 1,43 = 3850 640 2 60 kr/h 
| — DU 1,58 0,5 3325 615 on: = 
Sg | З 4 Abb. 2. PS bei EE WE des Brennstoffes und gleich- 
Ge 1,15 0,47 2140 500 bleibendem Zylinderdurchmesser (54 cm Durchmesser). 
| In Abbildung 1 und 2 sind die errechneten Werte der . auch schnell wieder ab. Kleine Zylinder erreichen die Höchst- 
, Tabellen I bis V zeichnerisch dargestellt. : leistung erst bei höherer Geschwindigkeit, jedoch langsam, 
e bb. 1 zeigt den Einflufs der verschiedenen Zylinder- ebenso fällt die Leistung langsamer ab. 
durchmesser auf die Geschwindigkeit, bei der die gleich- Abb. 2 zeigt, dafs hohe Leistungen und grofse Ge- 


bleibende Höchstleistung zu erreichen ist. Bei grofsen Zylindern . schwindigkeiten nur mit hochwertigen Brennstoffen zu. er- 
wird diese bei geringer Geschwindigkeit schnell erreicht, die reichen sind und die Leistungen dann auch innerhalb weiter 
Leistung selbst fällt jedoch mit zunehmender Geschwindigkeit Geschwindigkeitsgrenzen eingehalten werden können. Minder- 
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wertige Brennstoffe sind nur für geringe Geschwindigkeiten 
geeignet, auch fallen die Leistungen mit zunehmender Ge- 
schwindigkeit schnell ab. 

Alle diese Tatsachen sind bekannt, durch das Rechnungs- 
verfahren von Strahl ist man jedoch erst in der Lage, die 
Einflüsse der Zylinderabmessungen und der Güte des Brenn- 


me ae ee ee 
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materials in übersichtlicher Weise darzustellen und die 
Nutzanwendung für ein vorliegendes Programm daraus zu 
ziehen. 

Bei gegebenem Brennstoff kann man die Gröfse der 


Zylinder so bestimmen, dafs die meist gebrauchte Zugkraft 
unter der günstigsten Dampfausnutzung erzeugt wird. 


Bicherschau. 


Joly. Technisches Auskunftsbuch 2. Kriegsausgabe. Eine alphabetische 
Zusammenstellung des Wissenswerten aus Theorie und Praxis auf dem 
Gebiete des Ingenieur- und Bauwesens unter besonderer Berücksichtigung 
der neuesten Errungenschaften. Leipzig 1918. Verlag von K. F. Koehler. 
Preis M 8,—. 

Das Buch, das jetzt in 24. Auflage, der 2. wahrend des Krieges, 
erschienen ist, kann als vorzügliches Nachschlagewerk allen Ingenieuren 
bestens empfohlen werden. 


Passungen. Von W. Kühn. Heft 206 der „Forschungsarbeiten auf dem 
Gebiete des Ingenieurwesens.“ Berlin 1918. Selbstverlag des Vereins 
Deutscher Ingenieure. Komm.-Verlag von Julius Springer. Preis М 4,—. 

Die Abhandlung über die Herstellung von austauschbaren Massenteilen 
zeigt die Entwicklung und die Vorteile des Aufbaues der Passungen mit 

Ausgang von der 0-Linie, besonders für den Fall, dafs die 0-Linie als untere 

Begrenzung der Bohrung (normale Bohrung als Hauptsystem) angenommen 

wird. Es ist weiter gezeigt, in welcher Weise eine allgemeine Grundlage 

für die Passungen sämtlicher Industrien geschaffen werden kann, und es 
sind sämtliche für den Maschinenbau erforderlichen Passungen, einschliefslich 
der Gewinde, auf dieser Grundlage entwickelt. Die für die verschiedenen 

Maschinenarten erforderlichen verschiedenen Passungen sind derart in Ab- 

hängigkeit gebracht, dafs auch untereinander die Auswechselbarkeit gewahrt 

ist und Normalteile, die für den Feinmaschinenbau hergestellt sind, ohne 

weiteres für den Grobmaschinenbau verwendet werden können und im 

Notfall auch ein Teil des Grobmaschinenbaues aushilfsweise in eine Fein- 

maschine gesteckt werden kann. Auf die Vorteile der Eintragung der 

Passungen in direktem metrischem Mats sowie die unbedingte Notwendig- 

keit einer gewissen Zusammenarbeit zwischen Konstruktionsbureau und 

Werkstätte wird hingewiesen, und es werden einige wichtige Fingerzeige 

für die Ausführung von Zeichnungen für austauschbare Masscnteile gegeben. 

Schliefslich wird die Anregung gegeben, die Revisionslehren so zu ge- 

stalten, dafs die damit geinessenen Teile dem Mafs der Lehren möglichst 

nahekommen, und es sind Vorschläge gemacht, in welcher Weise dies er- 
reicht werden kann. 

Das Buch, dessen Angaben auf praktische Erfahrungen aufgebaut sind, 
enthält nicht nur für die Betriebsingenieure, sondern auch für die Kon- 
strukteure viele wertvolle Hinweise. 


Bei der Schriftleitung eingegangene Bücher. 
(Eine Besprechung der eingesandten Bücher wird vorbehalten.) 


Brabbée, Karl, Dr. techn., Berlin-Charlottenburg. Deutschlands zukünftige 
Kohlenwirtschaft. Das Kohlenwirtschaftsinstitut. Berlin 1918. Verlag 
von Julius Springer. Preis M 1,40. 

Brandhoff, Alfred. Etwas aus Unendlichem. Ein neues Energie-Prinzip. 
Frankfurt a.M.-West 1918. Akademisch -Technischer Verlag Johann Hammel. 
Preis geh. М 2.—. 


Brauer, Ernst A., Geheimer Rat, Professor. Anleitung zur graphischen 


Ermittelung der Flugbahn eines Geschosses. Karlsruhe 1918. 
der Hofbuchhandlung Friedrich Gutsch. Preis geh. M 1,50. 
Donath, Ed. und A. Gröger, Professoren in Brünn. Die Treibmittel 
der Kraftfahrzeuge. Berlin 1917. Verlag von Julius Springer. Preis M 5,80. 
Frick, О. und K. Knoll. Baukonstruktionslehre II. Leitfaden für den 
Unterricht an Baugewerkschulen und verwandten Technischen Lehr- 
anstalten. Mit 251 Abb. im Text. 4. Auflage. Leipzig und Berlin 1918. 

Verlag von В. С. Teubner. Preis steif М 4,40. 

Gerbel, M., Ingenieur. Kraft- und Wärmewirtschaft in der Industrie. 
Mit 9 Textabb. Berlin 1918. Verlag von Julius Springer. Preis geh. М 3, —. 

Gück, Ludwig, Frankentnal (Rheinpfalz). Der Vereinheitlichungsgedanke 
in der Lagerfabrikation marktgängiger Kompressoren und Kurbelwasser- 
pumpen. Berlin 1918. Sonderabdruck aus „Technik und Wirtschaft“. 
Preis geh. M 1,50. 

Halbertsma, М.А. ®r.:Ing. Fabrikbeleuchtung. Ein Leitfaden der 
Arbeitsstättenbeleuchtung für Architekten, Fabrikanten, Gewerbehygieniker, 
Ingenieure und Installateure. Mit 122 Textabb. München und Berlin 1918. 
Druck und Verlag von R. Oldenbourg. Preis geb. M 12,—. 

Heyn, Wilhelm, Dr.-Ing. Die Geschwindigkeitsmesser mit Reibungsgetricbe. 
Ein Beitrag zu ihrer Theorie. Mit 11 Textabb. Berlin 1916. Verlag 
von Julius Springer. Preis M 2,40. 

Hirschfeld, E., Dr. jur. Leitfaden zum Kriegssteuergesetz (Kriegsgewinn- 
steuer). Berlin 1916. W. Moeser, Buchhandlung. Preis М 3,80. 

Jaschke, Johann, Ingenieur in Graz. Die Blechabwicklungen. 3. Auflage. 
Mit 218 Abbildungen. Berlin 1918. Verlag von Julius Springer. 
Preis M 4,—. 

Klingenberg, G., Professor Dr. Die Wirtschaftlichkeit von Neben- 
produktenanlagen für Krattwerke. Mit 16 Textabb. Berlin 1918. Verlag 


Verlag 


von Julius Springer. Preis M 2,40. 
Körner, Kamillo, Ingenieur, Professor. Der Bau des Dieselmotors. Mit 
500 Textabb. Berlin 1918. Verlag von Julius Springer. Preis geb. 


M 30,—. 

Kriegssteuergescetze 1918. 
Preis M 1,40. 

Kroening, Erich C. Die Prefsluft-Werkzeuge, ihre Anwendung und ihr 
Nutzen. Berlin 1918. Gutenberg Druckerei und Verlag С. m. b. H. 
Preis geb. M 10,—. 

Kucharski, W., Ingenieur in Hamburg. Strömungen einer reibungsfreien 
Flüssigkeit bei Rotation fester Körper. Beiträge zur Turbinentheorie. 
Mit 61 Abb. München und Berlin 1918. Verlag von R. Oldenbourg. 
Preis geh. M 5,70. 

Laskus, A., Geheimer Regierungsrat. Hölzerne Brücken. Statische 
Berechnung und Bau der gebräuchlichsten Anordnungen. Mit 303 Abb. 
im Text. Berlin 1918. Verlag Wilhelm Ernst & Sohn. Preis geh. M 7,40, 
geb. M 8,—. 

Lewin, С. M., DipleSng. Werkstättenbuchführung für moderne Fabrikbe- 
triebe. Zweite verbesserte Auflage. Berlin 1918. Verlag von Julius 
Springer. Preis geb. M 10,—. 


Verlag von L. Schwarz & Comp., Berlin. 


Verschiedenes. 


------------ ------ 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. Die für Dienstag, den 
3. Dezember in Aussicht genommene Versammlung fällt aus. 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. In der am 19. Februar 1918 
stattgehabten Versammlung sprach Herr Oberbaurat Dütting über „die 
Verwendung von Selbstentladewagen im öÖflentlichen Verkehre дег Eisen- 
bahnen“.) Er behandelte zunächst die Entwicklung des Baues dieser 
Wagen in Deutschland und die vielseitige Ausbildung ihrer Bauart, sowie 
die Vorteile, die durch ihre Benutzung in Grofsbetrieben erreicht werden 
können, ferner die Gründe für die ablehnende Stellung, die die Eisenbahn- 
verwaltung bisher gegenüber dem Wunsche auf ihre Eınführung in den 
öffentlichen Verkehr eingenommen hat. 

Als Ergebnis seiner eingehenden Erörterungen stellte Herr Oberbaurat 
Dütting folgende Sätze zusammen: 


1, Die Verwendung von Selbstentladewagen für den Versand von 
schüttbaren Massengütern bietet, da ihre Entladung unter einem nur 
geringen Aufwande von Handarbeıt in kurzer Zeit vor sich geht, 
gegenüber den gewöhnlichen O-Wagen erhebliche Vorteile und ist 
überall dort am Platze, wo Betriebs- und Verkehrsrücksichten ihre 
gesonderte Behandlung auf den Bahnhöfen und in den Zügen ohne 
eine nennenswerte Steigerung der Betriebskosten zulassen. Die 
Vorteile, welche sich durch die Einstellung von Selbstentladern er- 
zielen lassen, werden um so beträchtlicher sein, je geringer die 


*) Der Vortrag ist ausführlich erschienen im Heft З der „Fortschritte 
der Technik*, das durch den Verlag F. C. Glaser, Berlin S.W.68, Linden- 
strafse 99, zu beziehen ist. 


| 
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Entfernungen zwischen den Versand- und Entladestellen sind und je 
öfter am Tage die Wagen zur Entladung kommen. 

2. Hiernach eignen sich die Selbstentladewagen namentlich für engbe- 
grenzte Verkehrsgebiete, wo in Anbetracht der geringen Entfernungen 
die Kosten des meist leeren Rücklaufes gegenüber dem Vorteile 
ihrer mehrmaligen Verwendung nicht ins Gewicht fallen. Es wird 
sich empfehlen, die Wagen hier als Spezialwagen zu behandeln. 

3. Nach den vorliegenden Erfahrungen können Selbstentladewagen nur 
im Pendelverkehre auf Entfernungen bis zu höchstens 100 km lohnende 
Ausnutzung finden. Weil bei bahneigenen Wagen ihre Verwendung 
auf diese Entfernung kaum beschränkt werden könnte und bei gröfseren 
Entfernungen infolge der Zunahme der Leerkilometer mit einer 
Steigerung der Betriebskosten gerechnet werden müfste, so empfiehlt 
sich die Einstellung solcher Wagen in den öffentlichen 
Verkehr nicht, zumal bei der Verschiedenheit der Beschaffenheit 
der Schüttgüter und der Ansprüche an die Art ihrer Entladung 
noch keine einheitliche allen Anforderungen genügende Bauart ge- 
funden ist. 

4. Ebensowenig würde die allgemeine Zulassung von privaten Selbst- 
entladern ratsam sein, weil hiervon in noch höherem Mafse eine 
Vermehrung der Leerläufe und demgemäfs eine stärkere Belastung 
der Güterzüge sowohl als der Bahnhöfe zu erwarten wäre und da- 
her, namentlich zu Zeiten stärkeren Verkehres, mehr noch als bts- 
her Betriebsschwierigkeiten und Verkehrsstockungen befürchtet 
werden mifsten. 

5. Auch von dem Bau und der Einführung eines sogenannten Ein- 
heitswagens kann eine Entlastung der Grofsbetriebe von den 
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Nachteilen der Handentladung der O-Wagen nicht erhofft werden, 
weil ein solcher Wagen noch weniger als der eigentliche Selbstent- 
lader für den Versand und die vollkommene Schnellentleerung aller 
Arten von Schüttgütern geeignet sein würde. Die Eisenbahnver- 
waltung möchte deshalb Bedenken tragen, einen Wagen dieser Art 
einzuführen, um so mehr, als er gegenüber dem gewöhnlichen 
O-Wagen, welchen er nicht voll zu ersetzen vermöchte, den Nach- 
teil des grölsı ren Gewichtes und der höheren Beschaflungs- und 
Unterhaltungskosten haben wird. 

6. Die Grofsbetriebe würden von der Einführnng des Selbstentladers 
oder des Einheitswagens in den Offentlichen Verkehr für die nächsten 
Jahre schon deshalb wesentliche Vorteile nicht erwarten dürfen, 
weil die für die Beseitigung der Handentladung von Schüttgütern 
erforderlichen Wagen einer neuen Bauart doch erst bescha und 
hergestellt werden mülsten und dies nur in einem Zeitraum von etwa 
10 Jahren möglich sein würde. | 

7. Dagegen ist eine rasche Entleerung der mit Schüttgütern beladenen 
O-Wagen und eine weitgehende Ersparnis von Handarbeit hierbei 
schon jetzt durch Auskippen oder durch Verwendung von anderen 
geeigneten Einrichtungen möglich. Kippanlagen, welche den Erforder- 
nissen der Werksbetriebe in ausreichendem Mafse entsprechen, sind 
in mehreren Werken bereits seit Jahren mit gutem Erfolge im Ge- 
brauche. Auch Greifer mit Kranbetrieb und Becherwerke werden 
an manchen Stellen zur raschen Entladung von O-Wagen bereits 
mit Nutzen verwendet. 


In der Vereinsversammlung am 15. Oktober 1918 begann die Besprechung 
dieses Vortrages, in der zunächst Herr Oberbaurat Scheibner an den 
Vortragenden die Frage richtete, ob er in seinem Vortrage Erklärungen 
im Namen und Auftrage der Königlich Preuisischen Staatseisenbahnver- 
waltung abgegeben habe oder ob er nur seine private Ansicht habe 
aufsern wollen. Sodann führte er folgendes aus: 


1. Aus einem Vergleich der „Einleitung“ des Dütting’schen Vortrages 
mit dessen „Schlufsfolgerungen* fällt der Widerspruch auf, dafs die zuge- 
gebenen Vorteile aus der Verwendung von Selbstentladern zur Besserung 
der bei Bewältigung des Massengüterverkehrs allgemein bekannten Mifs- 
stinde nicht herangezogen werden sollen; denn im letzten Absatze des 
Schlusses der Druckschrift wird die Verwendung von „Kippern und von 
anderen geeigneten Einrichtungen“ empfohlen, obgleich der vorhandene 
offene Güterwagen des deutschen Staatsbahnwagenverbandes eine durchaus 
geeignete Bauart als Schnellentlader aufweise, ! 


a) Zu деп Kippern wird bemerkt, dals sie, abgesehen von ihrer un- 
günstigen Beeinflufsung der Wagen, eine starke Staubentwicklung 
und Entwertung der ausgekippten Kohle herbeiführen. Aufserdem 
ist das Auskippen des Schüttgutes im Vergleich zur Benutzung von 
Selbstentladern reichlich teuer. Der Allgemeinheit würde aber mit 
dem Kipper überhaupt nicht gedient. 

b) Die ausnahmsweise mögliche Verwendung von Kübeln ist ebenfalls 
sehr teuer und bedingt 50 vH Leerläufe der Kübelwagen. Schon 
die Leerläufe allein schliefsen eine nennenswerte Verwendung der 
empfohlenen Kübelwagen aus. 

с) Die Benutzung von Greifern anlangend ist zu bemerken, dafs auch 
diesen die Mängel der grofsen Staubentwicklung und Entwertung 
der Kohlen bei deren Entladung aus dem Eisenbahnwagen anhaften. 
Die Entladekosten stellen sich ebenso hoch wie die der Kipper, 
mithin erheblich teurer als beim Selbstentladewagen. 

Herr Dütting hat offenbar das Preisausschreiben des Vereins für 
Eisenbahnkunde vom März 1913 heranzuziehen übersehen, in dessen 
2. Aufgabe eine Lösung darüber gefordert worden ist, ob das Aus- 
kippen der Güterwagen in den Häfen Ruhrort und Cosel durch 
Selbstentladebetrieb mit Vorteil für die Verkehrtreibenden und die 
Eisenbahnverwaltungen ersetzt werden könne. Hieraus ist doch 
bereits erkennbar, dafs das von ihm empfohlene Auskippen 
der Güterwagen nicht betriedigt hat. In Cosel-Oderhafen 
werden übrigens für die dort einzufübrende Kohlenschleppbahn von 
Gleiwitz Kipper auch nicht mehr verwendet werden; dort sollen 
vielmehr bereits Selbstentladewagen benutzt werden. Die Selbst- 
entlader sind aufserdem von den Schiffen völlig unabhängig, da sie 
ja die Kohle zuvor in Bunker entladen; hieraus ergeben sich aber 
wieder andere grofse Vorteile. 


Der von Herrn Dütting empfohlene neue Weg, Kipper und andere 
Mittel zur Schnellentladung unserer Massengüter zu verwenden, ist hier- 
nach kein Weg. 

2. Bei dem Abschnitt der „geschichtlichen Entwicklung der deutschen 
Schnell- und Selbstentladewagen“ ist bedauerlicherweise nicht scharf unter- 
Strichen worden, dafs die früher erzielten schlechten Ergebnisse auf die 
unzureichende Bauart der benutzten Selbstentlader oder auf die ungenügenden 
betrieblichen Mafsnahmen zurückzuführen waren. Unzutretfend ist aber, 
aus diesen Betriebsergebnissen den Schlufs ziehen zu wollen, dafs es un- 
möglich sei, allen Anforderungen des Verkehrs mit Massengütern und im 
Verkehre in offenen Güterwagen, soweit sie hier in Frage kommen, durch 
eine Wagengrundform Rechnung zu tragen. 

3. In dem Augenblick, wo es feststeht, dafs wir einen geeigneten 
Flachboden-Selbstentladewagen gemäls den Forderungen des ministeriellen 
Preisausschreibens vom Jahre 1907 besitzen, ist die Sachlage sofort eine 
gegenteilige.e An der Hand von Lichtbildern werden die beiden neuzeitigen 
Selbstentladerbauarten Ziehl und Malcher erläutert. Der mehrfach abgeänderte 
Ziehl’sche Wagen ist nur als schmalspuriger Selbstentlader in Oberschlesien 
іп Benutzung. Von dem Selbstentlader der Oberschlesischen Eisenbahn- 
bedarfs-Aktiengesellschatt in Gleiwitz (Bauart Malcher) werden 40 Stück 
2weiachsige Wagen von 8,4 t Tragfähigkeit seit etwa zwei Jahren auf den 
Schmalspurbahnen in Oberschlesien mit Erfolg verwendet. Aufserdem 
werden 10 Stück normalspurige Wagen von 20% Ladegewicht im 
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Bezirk der Königlichen Eisenbahndirektion Kattowitz gegenwärtig im 
schweren Betriebe erprobt. Abschliefsende Betriebsergebnisse stehen noch 
aus. Es ist zu erwarten, dafs sie befriedigend ausfallen werden. 

4. Das Verwendungsgebiet der Selbstentladewagen im öffentlichen 
Verkehr ist viel gröfser als 50 vH der statistischen Massengüter. Die 
Industrie wird sicher die erforderlichen baulichen Entladeeinrichtungen 
treffen, um die aus den Selbstentladewagen sich ergebenden Vorteile zur 
Einschränkung der Kopfzahlen und Ermalsigung der Gestehungskosten ihrer 
Fabrikationserzeugnissc auszunutzen. Es sei daher unerlälslich, schon jetzt 
Umschau zu halten, ein gewaltiges Rüstzeug für geeignete Beförderung von 
Massengütern zu erhalten. 

5. Die von Herrn Dütting vorgeführten zahlreichen Mittel für die Ent- 
ladung von Schüttgütern lassen gerade auf das Gegenteil von dem schliefsen, 
was er beweisen und empfehlen will. Denn keine Staatseisenbahnver- 
waltung oder ein industrielles Werk würde die kostspieligen Kipper und 
anderen Entladeeinrichtungen jemals beschafft haben, wenn sie den gleichen 
Zweck unmittelbar mit dem gewöhnlichen offenen Güterwagen hätte er- 
reichen können. Dieser Wagen mufs demnach durch einen geeigneten 
Selbstentladewagen ersetzt werden. 

Eine so hochwichtige Frage, wie die der allgemeinen Verwendung 
eines geeigneten freizügigen Selbstentladewagens habe die Eisen- 
bahnverwaltungen kaum jemals beschäftigt. Sie kann nur erfafst werden, 
wenn sie vorurteilsfrei und sachgemäfs behandelt wird. Hat man aber die 
Vorteile des geeigneten Flachboden-Selbstentladewagens, der die unbedingt 
erreichbare bessere Wagenausnutzung und die Ersparnis an Arbeitern usw. 
gewährleistet, erkannt, so sollte man im Interesse der Erhöhung der 
Leistungsfähigkeit der deutschen Eisenbahnen und im Interesse der Industrie 
auch alle Aufwendungen, die nebenbei bemerkt auch eine ausgezeichnete 
Verzinsung erwarten lassen, schon aus volkswirtschaftlichen Gründen nicht 
scheuen. 

Sodann wies Herr Regierungs- und Baurat Ziehl darauf hin, dafs in 
der Sitzung des Abgeordneten-Hauses vom 12. März 1917 der Herr Minister 
noch eınmal die Aufforderung gestellt habe eine Bauart für Schnellentlade- 
wagen zu erfinden, die es ermögliche, diese Wagen auch für den allgemeinen 
Verkehr zu benutzen. Er sei bereit, innerhalb der Bahnhofsanlagen Hoch- 
gleisrampen zu schaften, selbst wenn sie Geld kosten, da die schnellere 
Entladung ja einen Gewinn bringt. Die ganze Frage, um die es sich handelt, 
ob Anlagen von Kippern oder allgemeine Einführung von Selbstentladern 
vorzuziehen seien, würde sofort gelöst werden, ‘wenn es gelänge, einen 
solchen Wagen zu bauen, der die Eigenschaften und Kosten der bisher 
gebräuchlichen oflenen Wagen mit der Eigenschaft der schnelleren Ent- 
ladung vereinigen würde, Das ist natürlich nur bis zu einem gewissen 
Grade möglich und es wird davon abhängen, wie weit der Konstrukteur 
sich diesem Ideal nähern kann. Nur soll man nicht bei dieser Gelegenheit 
an einen Selbstentlader noch höhere Anforderungen stellen als an die bis- 
herigen Wagen, die ja zum grofsen Teil auch nicht für Beförderung von 
Fuhrwerken geeignet sınd (vergl. S. 25 des Vortrages). Auch die Forderung, 
dafs die Entladung vollständig nach jeder beliebigen Seite erfolgen soll, 
scheint mir zu weitgehend zu sein, da einfache Mittel wie Pfeilerbahnen 
oder Rutschen auch bei zweiseitiger Entladung den Zweck erreichen. 

Für die Einführung von Selbstentladern scheint mir ein Vergleich mit 
der oberschlesischen Schmalspurbahn lehrreich zu sein. Seıt 1909 sind 
nur noch Seibstentlader der Bauart Ziehl beschafft worden. 822 sind 
bereits im Betrieb und 700 weitere im Bau (vergl. Archiv für Eisenbahn- 
wesen 1918. Heft 4 von Stambke). Die Wagen sollen auch für den Um- 
schlagverkehr in Cosel Verwendung finden. An Stelle der Kipper der 
Hauptbahn sollen Bunkeranlagen geschatlen werden, die entweder seitlich 
der Kaimauer angeordnet werden oder in eine Pfeilerbahn eingebaut sind. 
Wenn selbst bei sonst für den Kipperbetrieb günstigen Verhältniss:n, 
weil das Schiff mit Leichtigkeit die relative Verschiebung ausführen kann, 
der Betrieb mittels Selbstentladern vorgezogen wird, so wird der Vorteil 
umsomehr hervortreten auf Bahnhöfen oder Entladeplätzen. In der Tat 
würde der Betrieb der oberschlesischen Schmalspurbahn mittels Kippan- 
lagen, wie Dütting sie empfiehlt, kaum denkbar sein. Ganz ausgeschlossen 
wird dieser Betrieb bei dem sogenannten Spülversatz sein, da dıe zu be- 
wältigenden Massen eine äufserst schnelle Entladung verlangen. Bei ge- 
eigneter Konstruktion der Wagen wird ein langsam vorbeifahrender Zug 
von einem Mann ganz ähnlich wie bei der auf S. 13 des Vortrages ange- 
deuteten Auflaufbrücke entladen werden können. Auf Einzelheiten der 
Konstruktion solcher Wagen kann hier nicht eingegangen werden, darüber 
kann nur ein längerer praktischer Betrieb das Urteil fällen. Ich glaube 
aber, dafs die im Preisausschreiben von 1906 gestellten Bedingungen und 
die oben vom Herrn Minister gestellte Forderung jetzt erfüllt werden können. 


Herr Oberbaurat Dütting beantwortete die eingangs an ihn gerichtete 
Frage даһіп, dafs sein Vortrag selbstverständlich als seine Privatarbeit an- 
zusehen sei. — Wegen der vorgerückten Zeit wurde die Besprechung 
abgebrochen, um in der nächsten Versammlung fortgesetzt zu werden. 


Bekanntmachung, betreffend die Verlängerung der Prioritäts- 
fristen in Dänemark. Vom 24. Oktober 1918. Auf Grund des $ 1 
Abs. 2 der Verordnung des Bundesrats, betreffend dıe Verlängerung der 
im Artikel 4 der revidierten Pariser Uebereinkunft zum Schutze des ge- 
werblichen Eigentums vom 2. Juni 1911 vorgesehenen Prioritätsfristen, 
vom 7. Mai 1915 (Reichs-Gesetzbl. S. 272) und im Anschlufs an die Bekannt- 
machung vom 28. Mai 1918 (Reichs-Gesetzbl 5. 424) wird hierdurch bekannt 
gemacht, dafs in Dänemark die Prioritätsfristen zugunsten der deutschen 
Reichsangehorigen weiter bis zum 1. Juli 1919 verlängert sind. 


Entscheidung über einheitliche Bezugstemperatur und Lage der 
Null-Linie bei Passungen. Ueber die einheitliche Bezugstempe- 
ratur дег Mefswerkzeuge und die Lage der Null-Linie im künnt, 
tigen Einheitspassungssystem soll demnächst im Normenausschufs 
der deutschen Industrie die Entscheidung fallen. Beide Fragen sind von 
grundsätzlicher und allgemein umfassender Bedeutung. 
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Sämtliche Unterlagen für die Stellungnahme zu beiden Fragen sind in 
einem demnächst erscheinenden Sonderheft des „Betriebes“ über 
Bezugstemperatur und Passungen enthalten. In diesem Sonderheft 
sind auch die Fragen veröffentlicht, die der Vorstand des Normenausschusses 
der deutschen Industrie den im Normenausschufs mitarbeitenden Behörden 
und Firmen unterbreitet hat. Da die Entscheidung über die einheitliche 
Bezugstemperatur und die Lage der Null-Linie im Finheitspassungssystem 
auf Grund der einlaufenden Antworten erfolgen soll, werden unsere Leser 
aufgetordert, in ihrem eigenen Interesse zu diesen Fragen Stellung zu nehmen. 
Auf Wunsch werden die Fragebogen von der Geschäftsstelle des 
Normenausschusses der deutschen Industrie, Berlin NW 7, 
Sommerstrafse 4a kostenlos zugesandt. 

Die Anschaffung der genannten Sondernummer ist wegen des für jeden 
Techniker wissenswerten Inhaltes zu empfehlen. Sie ist vom Verein 
deutscher Ingenieure, Berlin NW 7, Sommerstrafse 4a zum Preise von 
M 2,20 zu beziehen. Die Bezieher des „Betriebes“ erhalten das Sonder- 
hett kostenlos. 


Personal-Nachrichten. 


Deutsches Reich. Ernannt: zum С. O.-B.-R. der С. BR und 
Vortr. R. im Reichspostamt Buddeberg. 


Militärbauverwaltung Preußen. Versetzt: дег В.Е. Wigand, 
Vorstand des Militärbauamts II Metz zur stellv. Intendantur des XVII. Armee- 
korps nach Danzig; er ist mit Wahrnehmung einer Intendantur- und Bau- 
ratsstelle beauftragt; 

die R.-Bm. König, Vorstand des Neubauamts Tarnowitz, als Vorstand 
des Militärbauamts II nach Metz und Lücker in Düsseldorf als Vorstand 
eines Neubauamts nach Crefeld. 


Preußen. Ernannt: zum Unterstaatssekretär im Minist. der öffentl. 
Arbeiten der Ministerialdirektor W. G. O.-R.-R. Franke. 

Verliehen: der Charakter als С. BR dem R. u. BR Nacke, 
bisher Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts in Euskirchen, beim Ueber- 
tritt in den Ruhestand; 

der Charakter als Baurat dem Landschaftlichen Bauinspektor Engel- 
hard in Aurich; 

planmafsige R.-Bm.-Stellen: den R.-Bm. des Hochbaues Rohleder 
und Grossart, beide in Kattowitz (Geschäftsbereich der E.D. daselbst). 


Versetzt: die R. u. B.-R. Ernst Ackermann, bisher in Magdeburg, 
zum Eisenbahn-Zentralamt nach Berlin und у. Strenge, bisher in Breslau, 
nach Leinhausen als Vorstand eines Werkstättenamts bei der Eiserbahn- 
Hauptwerkstätte daselbst, sowie der R.-Bm. des Maschinenbaufaches Iltgen, 
bisher in Berlin, nach Neumünster unter Verleihung der planmäfsigen Stelle 
des Vorstandes eines Werkstättenamts bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte 
daselbst; 

ferner die R.- u. BR ®r.:Ang. Hercher von Erfurt nach Düsseldorf 
und Fabian von КиКегпсезе nach Köslin, der BR Foellner, bisher 
aus dem Staatseisenbahndienst beurlaubt, als Vorstand (auftrw.) des Eisen- 
bahn-Betriebsamts 3 nach Trier, sowie die R.-Bm. Pundt von Potsdam 
als Vorstand des Wasserbauamts in Kukerneese, Friedrich Möller von 
Krotoschin als Vorstand des Hochbauamts in Hersfeld und Birnbaum von 
Lehe an das Polizeipräsidium in Berlın. 

Die Staatsprüfung haben bestanden: die R.-Bf. Arnim Daniel 
(Eisenbahn- und Strafsenbaufach), Ludwig Starker, Johann Tiemann, 
Georg Heckmann, Erich Dormann, Richard Sarrazin, Otto Stoltzenburg 
(Wasser- und Strafsenbaufach) und Artur Eulert, Karl Peters, Kurt 
Weber, Walter Genzmer, Adalbert Pfeil (Hochbaufach). | 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staatsdienste 
erteilt: dem Unterstaatssekretar im Minist. der öffentl. Arbeiten W. G. 
К. Dr.-Ing. Stieger, dem С. В.-К. Schrader, bisher Mitglied der E.-D. 
in Essen, und dem R.-Bm. des Wasser- und Strafsenbaufaches Prüss in 
Kiel. 

Bayern. Ernannt: in etatmäfsiger Weise die R.-Bm. Karl Kohout 
zum Eisenbahnassessor der E.-D. Würzburg, Dr. phil. Rudolf Pfister zum 
Fisenbahnassessor der E.-D. München, Fritz Limpert zum Eisenbahnassessor 
der E.-D. Nürnberg, Karl Fruhmann und ®Dr.:Ing. Ludwig Schultheiß 
zu Eisenbahnassessoren der E.-D. München und Otto Kund zum Fisen- 
bahnassessor der E.-D. Ludwigshafen am Rhein. 

Befördert: in etatmäfsiger Weise im Bereiche der Staatseisenbahn- 
verwaltung zum К.-К. der Е.Р. Ludwigshafen am Rhein der Vorstand 
der Bauinspektion Landshut Direktionsrat Friedrich Iblher; 

zum R.-R. und Vorstand der Maschineninspektion Würzburg der mit 
dem Titel und Rang eines R.-R. bekleidete Direktionsrat und Vorstand 
der Maschineninspektion Weiden Meinrad Neumüller. 

Berufen: in etatmafsiger Weise der R.-R. der E.-D. Ludwigshafen 
am Rhein Hugo Hundsdorfer in gleicher Diensteigenschaft an die E.-D. 
München und der R.-R. und Vorstand der Neubauinspektion I Kaisers- 
lautern Heinrich Eickemeyer in gleicher Diensteigenschaft an die E.-D. 
Ludwigshafen am Rhein; 

der Direktionsrat und Vorstand der Kanalbauinspektion Bamberg 
Joseph Schelbert in gleicher Diensteigenschaft als Vorstand an die Bau- 
inspektion II Schweinfurt, der R.-R. und Vorstand der Maschineninspektion 
Würzburg Erich Kaler in gleicher Diensteigenschaft an die E.-D. Würz- 
burg, der Obermaschineninspcktor der E.-D. Regensburg Eugen Konrad 
als Direktionsrat und als Vorstand an die Maschineninspektion Weiden, 
der Obermaschineninspektor und Vorstand der Betriebswerkstätte Rosen- 
heim Ernst Berg in gleicher Diensteigenschaft an die E.-D. Regensburg, 
der Bauamtsassessor und Vorstand der Kanalbauinspektion Deggendorf 
Hans Keller in gleicher Diensteigenschaft an das Strafsen- und Flufsbau- 
amt daselbst und der Bauamtsassessor und Vorstand der Kanalbauinspektion 
Kreuzwertheim Friedrich Ratz in gleicher Diensteigenschaft als Vorstand 
an die Kanalbauinspektion Bamberg; 
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ferner der Vorstand der Betriebsinspektion Kempten Direktionsrat 
Ernst Steindler als Vorstand an die Bauinspcktion Landshut, der Vorstand 
der Bauinspektion Schwandorf R.-R. Joseph Eser an die E.-D. Regens. 
burg und der Direktionsrat der E.-D. Regensburg Heinrich Nather 
Deggendorf als Vorstand an die Bauinspektion Schwandorf. 

Versetzt: der Direktionsrat und Vorstand der Bauinspektion II 
Schweinfurt Franz Eisert auf sein Ansuchen in etatmäfsiger Weise als 
Oberbauinspektor an die E.-D. München. 

Sachsen. In den Ruhestand getreten: der Lehrer an den 
Techn. Staatslehranstalten in Chemnitz Baurat Professor Wagner. 


Württemberg. Uebertragen: die bei der Zentralstelle für Ge. 
werbe und Handel erledigte Kollegialratsstelle dem planmafsigen Assessor 
bei dieser Behörde tit. В.-К. ®r.:ng. Meuth unter Belassung des Titels 
und Ranges eines Baurats, sowie je die Stelle eines planmäfsigen R.-Bm. 
bei dem hochbautechn. Bureau der Bau- und Bergdirektion den R.-Bm. 
Kohler und Rommel. 

Hessen. Ernannt: zum R.-Bm. der R.-Bf. des Wasser- und Strafsen- 
baufaches Willi Strack aus Rainrod. 


Braunschweig. Ernannt: zum R.- u. B.-R. und stimmführenden 
Mitglied der Herzogl. Baudirektion der Vorstand des Strafsen- und Wasser- 
bauamts Braunschweig Baurat Nagel; 

zum ordentl. Prof. an der T. H. Braunschweig der aufserordentl. 
Prof. an der Universität Marburg Dr. Karl Fries. 

In den erbetenen Ruhestand versetzt" der С. Hofrat Prof. 
Dr. phil. Фу. ла. Richard Meyer in Braunschweig. 

Mecklenburg-Schwerin. Ernannt: zum Regierungsingenieur 
der Dipl -3ng. Franz Peters in Schwerin. 
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Den Heldentod fiir das Vaterland starben: 
Т. H. Braunschweig Heinrich Bartels aus Braunschweig, 
Karl Bartels aus Fohlenplacken und Walter Bauch aus 
Chemnitz; Kand. der Ingenieurwissenschaften Walter Berghaus, 
Berlin, Ritter des Eisernen Kreuzes erster Klasse; Stud. der Т. Н. Braun. 
schweig Albert Braukmeier aus Braunschweig; Zipt.-Ing Karl Brecheis, 
Hof, Ritter des Eisernen Kreuzes erster Klasse; Stud. der Т. Н. Brann- 
schweig Christian Brunnengraber aus Rostock; R.-Bm. Dr-Qug. Paul 
Coers, Dortmund, Ritter des Eisernen Kreuzes; Ingenieur Dittmar, 
Dampfkessel-Ueberwachungsvercin, Posen; Architekt Alfred Doose, 
Chemnitz; Stud. der T. H. Braunschweig Ernst Eichhorst aus Ballen- 
stedt; Zut äng, Oskar Eichler, Barmen, Ritter des Eisernen Kreuzes 
erster Klasse; Stud. der T. H. Berlin Wilhelm Grunert aus Berlin- 
Lichtenberg; Stud. der T. H. Braunschweig Paul Günther aus Braunschweig; 
Ingenieur Karl Hallbauer, Königsberg, Ritter des Eisernen Kreuzes; 
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An unsere Leser. 


Infolge der weiteren Steigerung der Druck- und Papierpreise sowie der allgemeinen Unkosten 
sehen wir uns genötigt, den Jahresbezugspreis für unsere Zeitschrift vom 1. Januar 1919 ab auf 


M 30.— 


zu erhöhen. 
= Berlin, 1. Dezember 1918. 


Wir bitten die Bezieher der Annalen, uns ihr Wohlwollen auch ferner zu erhalten. 


F. C. Glaser. 


Ar. mg. L. C. Glaser. 


Die Ausnutzung der Kohle bei ihrer Verbrennung, Entgasung und Vergasung.*) 


Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure ат 20. März 1917 von Dipl -Jng. de Grahl, 
Berlin-Schöneberg. 
(Mit 14 Abbildungen und einer Uebersichtskarte.) 


Alle Brennstoffe sind unter dem Einflusse von Sonnen- 
licht und Sonnenwarme bei eigenartigen Temperatur-, Druck- 
und Luftverhältnissen aus einer Millionen Jahre zurückliegen- 
den Pflanzenwelt entstanden, über deren Pracht und Aus- 
dehnung sich wohl nur Vermutungen anstellen lassen. 
Jedenfalls bilden die aus ihr entstehenden Kohlen gewaltige 
Wärmemengen aufgespeicherter Sonnenenergie, die durch 
den damaligen überaus üppigen Pflanzenwuchs gebunden 
wurden. Wird z. B. Zellstoff verbrannt, so erhalten wir 


HO +60, = 6 СО, + 5 74,0 -1- 4200 WE 


d. h. aufser Bildung von Kohlensäure und Wasserdampf 
Kehren 
wir die Reaktion um, so ergibt sich die Folgerung, dafs zur 
Umwandlung der Pflanzen in Kohlesubstanz einerseits eine 
von Wasserdämpfen und Kohlensäure erfüllte warme Luft 
über den endlosen Sumpfgegenden geherrscht, anderseits 
eine Bindung von Wärme in Form von Sonnenenergie statt- 
gefunden haben mufs. Die Richtigkeit dieser Behauptung 
ist von Dr. Bergius in Hannover erhärtet worden, der 
experimentell künstliche Kohle dadurch erzeugte, dafs er Torf 
oder Holz mit Wasser in Druckgefäfsen auf über 300 ° erhitzte. 

Führen wir dem Brennstoff in freier Luft nach voran- 


*) Der Vortrag kann erst jetzt veröffentlicht werden, weil die frühere 
Presseabteilumg des Oberkommandos den Abdruck verboten hatte. 


gegangener Erhitzung ausreichenden Sauerstoff zu, so leiten 
wir dessen Verbrennung ein. Erhitzen wir ihn dagegen 
unter Luftabschlufs, so tritt unter Wärmebindung ein Ver- 
kohlen, Verkoken ein. Wir bezeichnen diesen Vorgang mit 
Entgasung. Ist die Luftzuführung beschränkt, findet unter 
Wärmeentwicklung eine Vergasung des Brennstoftes statt, 
wie z. B. in Gaserzeugern, die Generator- oder Mischgas 
liefern. Eine Vergasung tritt aber auch, freilich unter 
Wärmebindung, ein, wenn die Zuführung von Sauerstoff 
in gebundener Form durch ZO oder CO, erfolgt, Vorgänge, 
die wir bei der Wassergas- und auch Mischgas-Erzeugung 
antreffen. Die Verbrennung mit ausreichendem Sauerstoff 
gibt zwar die von den Pflanzen einst gebundene Sonnen- 
wärme wieder, kann aber der an Farbenglanz, Blütenduft, 
Heilkräften und Nährstoffen so reichen Pflanzenwelt nicht zu 
einer neuen Auferstehung verhelfen, wie sie sich tatsächlich 
mit der Entgasung der Steinkohle vollzogen hat. Das aus 
dem Gas gewonnene Benzol bildet den Ausgangspunkt zur 
Wiedergewinnung der versunkenen Pflanzenfarben und Düfte. 
Das Naphthalin liefert uns den Rohstoff des künstlichen 
Indigos, das Anthrazen die sogenannten Alizarinfarben. Aus 
dem Benzol isolierte die deutsche Chemie den Duft des 
Jasmins, aus der Karbolsäure den des Waldmeisters, aus 
dem Vanillin den Duft der Vanille, aus dem Jonon den des 
Veilchens usw. usw. Aber auch die Heil- und Arzneimittel 
kommen zu ihrem Rechte. Ich erwähne nur die Salizylsäure, 
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das Phenacetin, Pyramidon, Antipyrin, Antifebrin und viele 
andere. Hierher gehören auch das Saccharin, das den Zucker 
an Siifse um ein Vielfaches übertrifft, das Atoxyl, eine 
Anilinverbindung der Arsensaure, das Ehrlich’sche Salvarsan, 
das Suprarenin und der künstliche Kautschuk. 

Welche Werte durch unsere chemische Industrie aus 
den Schätzen der Kohle herausgeholt sind und welche Ве- 
deutung dieses Ergebnis für unser Nationalvermögen bisher 
schon gehabt hat, das mögen Sie, m. H., aus einigen Bei- 
spielen selbst ermessen. Das Alizarin ersetzt nicht nur das 
aus der tropischen Blattlaus Cochenille hergestellte prächtige 
Rot, von dem Deutschland früher 600000 kg im Jahr ver- 
brauchte, sondern hob auch den Anbau der Krappwurzel 
auf, von der Frankreich für 30 Mill. Frcs. allein ausführte. 
Die Erfindung des synthetischen Indigos verringerte die 
Produktion des tropischen Indigos von 80 Mill. M (1897) auf 
ungefähr Le. Zugleich ging die Einfuhr in Deutschland von 
12,7 Mill. M auf 0,635 Millionen (1909) zurück, während die 
Ausfuhr synthetischen Indigos aus Deutschland 1909 auf 
38,3 Mill. М anstieg. Das Kilo Vanillin kostete früher 7000 М, 
das gleichwertige künstliche nur 30 M. Zur Herstellung 
eines Kilos des für unsere Chirurgie so unentbehrlichen 
Adrenalins brauchte man noch 1904 die Nebennieren von 
40 000 Ilammeln, während es jetzt durch das gleichwertige, 
aus dem Steinkohlenteer hergestellte Suprarenin ersetzt wird. 
An Stelle der Ausgaben traten für unser deutsches Vaterland 
Einnahmen. So steigerte sich z. B. der Umsatz der deutschen 
Farbenindustrie vor dem Kriege auf mehr als 300 Mill. Mark 
im Jahr. Kein Wunder, dafs der zunehmende Wohlstand 
Deutschlands bei unsern Feinden Neid erweckte. Es war 
eine glückliche Fügung des Schicksals, dafs in dieser Kriegs- 
zeit Deutschland sich auf seine unermefslichen Kohlenblöcke 
im Westen und Südosten stützen konnte, und unvergefslicher 
Dank verbleibt einem Hindenburg, der die Absicht des 
l‘eindes, letztere uns zu entreifsen, vereitelte (vgl. Uebersichts- 
karte über die wichtigsten deutschen Brennstoffvorkommen). 

Mit dem Krieg wurde uns die Zufuhr des Chilesalpeters 
abgeschnitten; aber fast zu gleicher Zeit hatten glücklicher- 
weise noch vor dem Kriege mehrere chemische Fabriken 
das Problem gelöst, den Salpeter herzustellen und damit die 
Fabrikation unserer Sprengstoffe zu sichern; denn letztere 
sind Nitrierungen anderer Stoffe, so das Trinitrotoluol, der 
furchtbare Sprengstoff unserer Granaten, ein aus dem Toluol 
durch Behandlung mit Salpeter gewonnener Stoff. Eine 
Tonne Trinitrotoluol kostet uns 450 М, während England an 
Amerika nach den uns zugekommenen Mitteilungen dafür 
12000 M bezahlen soll. Das schwefelsaure Ammoniak 
(Ammoniumsulfat) konnte für den Chilesalpeter als Ersatz- 
Düngemittel eintreten, 

Abb. 17) zeigt uns in übersichtlicher Weise die Ver- 
kokung der Steinkohle mit Gewinnung der Nebenprodukte. 
Hier unten links auf der Tafel sehen wir ein Koksofenmodell 4 
dargestellt. Es gibt sogenannte Abhitze- und Regenerativ- 
öfen. Erstere stehen mit Dampfkesseln in Verbindung, die 
durch die Abhitze der Oefen (500 ° und mehr) beheizt werden; 
letztere dienen lediglich dem Betriebe einer Gasmaschinen- 
anlage, sind also dazu bestimnit, recht viel Nutzgas zu 
erhalten. Zu diesem Zwecke wiid bei ihnen die Abhitze 
der Oefen zum Vorwärmen der Verbrennungsluft benutzt. 
In den Regenerativöfen hat man etwa 50 vH des gesamten 
Destillationsgases als Ueberschufs-Gas zur Verfügung, bei 
Abhitzeöfen höchstens 18vH. Die Kammern zur Unter, 
bringung der Kohle fassen rd. 10t; sie sind etwa 3/2 m breit, 
25 m hoch und 10m lang. Die einzelnen Kammern, die zu 
Batterien vereinigt sind, werden von oben her auf einmal 


beschickt, was durch besondere Einrichtungen in wenigen 


Minuten von statten geht, und die Kohle dann glatt gestrichen. 
Nach Verschlufs der Kammern wird das von den Neben- 
produkten befreite Gas unter die einzelnen Verbrennungs- 
kanımern geleitet und mit Hilfe von Düsenrohren, zu denen die 
heifse Verbrennungsluft geführt wird, verbrannt. Ist die bis 
zu 30 Stunden dauernde Garungszeit vorüber, stöflst eine 
Maschine den Koks aus den Kammern heraus, worauf dessen 
l.öschung vor sich geht. Aus 1000 kg Steinkohle gewinnen wir 


etwa 330 cbm Gas, 10 kg Benzol, 
150 kg Koks, 2,4 kg Ammoniak. 
3 kg Teer, 


`) Herrn Ober-Ing. Е. Frikart, Stuttgart, der mich beim Entwurf einiger 
Tafeln hervorragend unterstützt hat, schulde ich aufrichtigen Dank. Die 
Zahlen über den einzelnen Darstellungen weisen auf die Seitenzahlen in 
dem de Grahlschen Werke hin (Verlax von R. Oldenbourg, München), so 
dais Näheres hier nachgelesen werden kann. 
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Die Destillationsgase treten durch das Sammelrohr 23 
mit etwa 160° in eine Vorlage D, wo sich der ausscheidende 
Dickteer, vom Dünnteer weggespült, ansammelt. Die Steig- 
rohre tauchen in das Teerbad ein und gelangen von hier in 
die Kondensationsanlage £, und E, ЕЖ, ist ein Luftkonden- 
sator, Ж, ein Wasserkondensator. Hier trennt sich schon 
infolge des spez. Gewichtes das Ammoniakwasser von dem 
Teer, das für sich gesammelt wird. Das hier auf etwa 
17° gekühlte Gas gelangt durch die Pumpe F über einen 
Gaskühler G zu dem Teerabscheider М, der das Gas vom 
Teer befreit. / ist ein Ammoniakwäscher, aus 2,5 bis З m 
breiten und 10 bis 15 m hohen schmiedeeisernen Zylindern 
bestehend, die kreuzweise übereinander gelagerte Holzhorden 
enthalten, über die Wasser nach dem Gegenstromprinzip 
herabrieselt. Das vom ersten Wascher abfliefsende Wasser 
enthält etwa | vH Ammoniak und wird in dieser Verdichtung 
auf Ammoniumsulfat verarbeitet. Dieses Verfahren bezeichnet 
man als indirekt. Ich kann natürlich hier nicht auf die 
andern Verfahren eingehen, die sich damit beschäftigen, das 
Ammoniak unmittelbar aus den heifsen Koksgasen in Form 
von Sulfat zu gewinnen. Es möge diese Erwähnung genügen. 

An die Absorbierung des Ammoniaks schliefst sich die 
Gewinnung des Benzols an. Das Gas tritt zu diesem 
Zwecke in die Gefafse а ein, in denen es im Gegenstrom- 
prinzip mit dem Waschöl, einem als „Mittelöl“ bezeichneten 
Teeröl, zusammenkommt und von diesem begierig aufgesaugt 
wird. Die Gefälse а sind ähnlich den Ammoniakgefälsen 7. 
Das wiederholt benutzte Waschöl wird, nachdem es durch 
einen Wärmeaustauscher und durch einen Vorwärmer ge- 
gangen ist, in einer Kolonne durch entgegenströmenden 
direkten Dampf von Rohbenzol befreit. Letzteres wird in 
einem Kühler A kondensiert und gelangt dann in einen 
Sammelbehälter 4; das abgetriebene Waschöl fliefst nach den 
Absorptionsapparaten zurück und beginnt seinen Weg von 
neuem. Das gewonnene Rohbenzol ist reich an niedrig 
siedenden Produkten; seine Weiterverarbeitung entspricht 
der des bei der Teerdestillation gewonnenen Leichtöles, 
worauf wir nicht weiter eingehen wollen. 

Da der Teer für die Gewinnung anderer wichtiger Stoffe 
eine hervorragende Rolle spielt, würde es natürlich eine 
unverantwortliche Vergeudung bedcuten, wenn man ihn all- 
gemein schon in dem rohen Zustande verbrennen wollte. 
Wir finden ihn zum geringen Teil, z. B. bei der Herstellung 
von Bogenlampen- und Elektrodenkohlen, zum Schutze gegen 
Staub auf Strafsen, zur Herstellung der Ausmauerungssteine 
für die Birnen der Thomaswerke usw. in Verwendung. Der 
bei weitem grölsere Teil dagegen wird in der chemischen 
Industrie weiter verarbeitet d. h. in sogenannten Teerblasen 
destilliert. Aus ihnen fängt man das Destillat in der Regel 
in 4 Fraktionen auf: | 


bei 170° Leichtöl mit einem spez. Gewicht von сіма 0,93 


” 230° Mittelöl ” ” ” › „ ” 1,02 
» 210° Schweröl Е н $ к е » 1,04 
» 210-320° Anthrazenöl „ ы Ж 7 е » 1,10: 


Bei Erwärmung über 320° gewinnen wir das für unsere 
Marinefahrzeuge und Dieselmotoren so wichtige Teeröl und 
schliefslich als Rückstand das für Firnisse, Dachlack, Briket- 
tierung usw. so nützliche Pech. 

Man gewinnt aus Ruhrkohlenteer nach Spilker 
schnitt: 


im Durch- 


58 vH Pech, 

30 , Schweröl, 

0,7 „ Benzol, 

5 » Reinnaphthalin, 

0,55 „ 40vH Anthrazen, 
0,05 „ Denaturierungsbasen, 
0,4 , Reinphenole. i 


Mit der zunehmenden Fabrikation der Sprengstofle, die 
der Krieg bedingte, mufsten weit gröfsere Mengen Kohlen zur 
Verkokung gelangen als im Frieden. Sowohl die Kokereien 
als auch die Gasanstalten suchten deshalb begreiflicherweise 
ein gröfseres Absatzgebiet für den abfallenden Koks. Da 
Koks als Brennstoff in Industriefeuerungen andere Ver- 
brennungsverfahren als Steinkohle verlangt, so wurde seine 
Einführung in den Dampfkesselbetrieb mit gemischten Ge- 
fühlen aufgenommen. Koks ist schwer entzündlich und ver- 
brennt langsam mit sehr kurzer, wenig leuchtender Flamme, 
weil ihm nur unbedeutende gasförmige Anteile eigen sind. 
Ein ganz anderes Verhalten zeigt dagegen die Steinkohle. 
Vermöge der in ihr enthaltenen Gase und Теегайтріе, die 
bei der Verbrennung der Kohle herausgetrieben werden, 
erhält man eine mehr oder minder lange, helleuchtende 
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, de Grahl: Die Ausnutzung der Kohle bd 
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*) Die Karte ist dem de Grahlschen Werke: „Wirtschaftliche Verwertung der Brennstoffe“, Verlag von К. Oldenbourg, 


Flamme, deren Energieinhalt an den Wärmeaufnehmer leicht 
abgegeben wird. Wo aber ein Wille ist, da gibt es auch 
einen Weg. Ich bin so frei, Ihnen, m. H., eine Tafel vor 
Augen zu führen, die Sie aufser über den Verwendungszweck 
des Kokses gleichzeitig über die Verhältnisse bei den Gene- 
ratoren orientieren soll, in denen die Brennstoffe zur Ver- 
gasung gelangen. 

Mit Rücksicht auf die Besprechung einiger wirtschaftlicher 
Mafsnahmen wähle ich diesmal den Betrieb einer Gasanstalt. 
Die Einrichtungen für die Gewinnung der Nebenprodukte 
sind in Kokereien und Gasanstalten im allgemeinen gleich, 
ebenso wie auch der Gedanke der Gaserzeugung in wage- 
rechten Grofsraumöfen auch auf moderne Gasanstalten über- 
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tragen ist. Abb. 2 zeigt deshalb auch hier einen Koppers- 
schen Regenerativofen. Die Gasanstalten leiden an einer 
gewissen Unregelmäfsigkeit des Betriebes, die Witterungs- 
und Zeitverhältnisse mit sich bringen. Im Sommer ist der 
Bedarf an Leucht- und Kraftgas gering, im Winter dagegen 
sehr grofs, so dafs die Aufrechterhaltung eines wirtschaftlichen 
Betriebes nicht immer möglich ist, wenn nicht besonders 
Einrichtungen zum Ausgleich der Verhältnisse geschaffen 
werden. Dies ist dadurch geschehen, dafs man im Sommer 
mit dem Ueberschufsgas die Kammern des Ofens heizt, 1m 
Winter dagegen zu diesem Zwecke Wassergas oder Gene- 
ratorgas verwendet. In Gegenden, wo der Koks, wie 2. В. 
in Budapest, einen sehr hohen Wert hat, streckt man dessen 
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Vorrate durch Braunkohle, die fest genug ist, um im Gene- 
rator vergast zu werden. Hier verwendet man also im 


Winter das Braunkohlen-Generatorgas zum Heizen des Ofens | 


| und erzielt dadurch einen wirtschaftlichen Betrieb. 
| Die Vergasung der Brennstoffe in Generatoren crfolgt 

nach folgenden Reaktionen: 

l) CO, +. С = 200 — 38800 WE, 

2) мо + C = СО-- H, --- 28 800 WE (Wasscrgas) 
2 3) 2Æ0-4 C= СО, +27, — 18000 WE , 

4) C-+ О, = CO, -- 97600 WE (Verbrennung) 

5) (aus I u. 4) 20 -- О, = 2С0:1-58800 WE (Luftgas) 


| Misch- 
| gas. 


wichligsten deulschen 


S SYein-uBraunkohlemrorfommen 


sowie der 


haupfsächlichsten Moorgebiere. 


GM Steinäoren 


ЖАЯ Braunkohlen 


ЕРІ Moorgebiere 


Leitet man freien Sauerstoff durch eine glühende Kohlen- 
schicht von gewisser Stärke, so bildet sich nach 4) CO,, die 
beim Hindurchstreichen durch weitere heilse Kohlenschichten 
nach 1) zu СО umgesetzt wird. Dient zur Vergasung Luft, 
so wäre unter der Annahme, dafs der Kohlenstoff aus- 
schliefslich in CO übergeführt wird, die Zusammensetzung 
des Generator- oder „Luftgases“: 

CO = 34,1vH, 
М, = 653 „ 
Heizwert = 1057 WE. 

Im gewöhnlichen Generatorbetriebe liegen die Verhält- 
nisse nicht so günstig, der CO-Gehalt ist nicht selten beträcht- 
lich niedriger, der Heizwert des Gases geringer. 
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Eine Wassergasanlage setzt sich aus mehreren Einrich- 
tungen, wie dem Generator, der Anreicher-Vorrichtung, dem | 


Ueberhitzer, dem Wäscher, Reiniger und Kühler zusammen. 
Der Generator ist ein Schachtofen, in dem der Koks in 


wg 
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des Brennstoffes statt, wobei die durch den ersten Vorgang 
entwickelte Kohlensäure mit dem nicht reagierenden Stick- 
stoff aus dem Ofen abgeleitet wird, oder es findet eine Zu- 
sammenwirkung von 1) und 4) statt, die, wie aus 5) hervor- 
geht, ebenfalls ein brennbares Gas, sogenanntes Siemensgas, 
ergibt. 


Wenn wir Wasserdampf durch glühenden Kohlenstoff Ä 


leiten, haben wir es mit einer endothermischen Reaktion nach 2) 
zu tun. Würde man die Wasserdampfzufuhr nicht zeitweise 
unterbrechen, miifste das Feuer im Generator infolge dauern- 
der Wärmebindung schliefslich erlöschen. Man ist deshalb 
yezwungen, die Koksschicht immer wieder durch Heifsblasen 
in einen Zustand zu bringen, der die Reaktion zu 2) oder 3) 
gestattet. Das geschieht durch Zuführung von Luft nach 4); 
das Heifsblasen dauert etwa 10—12 Minuten, die Wassergas- 
bereitung etwa nur 4-5 Minuten. 

Das Wassergas, das durch Petroleum, Naphtha, Braun- 
kohlenteeröle angereichert (karburiert) wird, hat einen Heiz- 
wert von 2500—2700 WE/cbm und enthält bis zu 50 vH 
Wasserstoff. Es bildet deshalb den Ausgangspunkt zur Ge- 
winnung des Wasserstoftes für unsere Luftschiffe und zur 
Herstellung des synthetischen Ammoniaks nach Haber. Für 
die Gasanstalten hat aber die Wassergasanlage aufser dem 
Vorteil eigener Verwendung des Kokses den Vorzug, dals 
sie zum Ausgleich bei plötzlich gesteigertem Gasverbrauch 
und zur Beimischung zum Leuchtgase herangezogen werden 
kann. 

Ein weit verzweigtes Verwendungsgebiet für Koks bieten 
die verschiedenen Bauarten der Sauggasanlagen, von denen 
ich eine in Abb. 2 nur skizzenweise angedeutet habe. 
Dowson, der die ersten Kraftgaserzeuger ausgeführt hat, 
erkannte, dafs für die Kraftgas-Herstellung die Durchführung 
der Vergasung mit einem gröfseren Wasserdampfzusatze 
(vgl. 3) sowohl vom wärmewirtschaftlichen als auch vom 
betriebstechnischen Standpunkte aus vorteilhaft ist, und dafs 
im Interesse einer einfachen Reinigung die Anwendung gas- 
armer Brennstoffe wie Koks und Anthrazit geboten sei. 
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Wir wissen, dafs 1000 kg Kohlen bei der Entgasung 


ungefähr 700—750 kg Koks ergeben; aber dieser Koks ist 
nicht von gleich guter Eigenschaft; neben dem Stückenkoks 
fällt viel Kleinkoks und Kokslösche oder Grus ab, für die es 
eine genügende Verwendung in Industriefeuerungen aufser 
bei Anwendung von Unterwind nicht gibt. 
läfst sich aber erfolgreich bei erhöhtem Dampfverbrauch in 
Generatoren nach Bauart Pintsch, Augsburger Maschinen- 


Dieser Brennstoff 


fabrik, Kerpely u. a. m. verwerten. 
Die Generatorgase verlassen den Gaserzeuger je nach 


der Durchführung der Vergasung und der Art des Brenn- 


stoffes mit Temperaturen von 200—900°, so dafs es nützlich 
erscheinen kann, die Abwärme, so bei der Erzeugung von 
Mischgas, gröfstenteils zur Erwärmung der Vergasungslutt 
und zur Erzeugung bezw. Ueberhitzung des für die Vergasung 
erforderlichen Wasserdampfes heranzuziehen. Andere Ве-” 
strebungen gehen dahin, den Generatorbetrieb von der 
Dampfkesselanlage dadurch unabhängig zu machen, dafs in 
eigenartigen Verdampfern (z. B. Bauart Bender & Främbs) 
aus der Gasleitung entnommenes Generatorgas verbrannt 
wird und dessen Verbrennungsgase mit Wasser vermischt 
werden. Dieses Gemisch besitzt bei Anwendung vor- 
gewärmter Luft eine Temperatur von etwa 250 °C. 

Da die Vergasung der Brennstoffe in Generatoren auch 
nach 1) erfolgen kann, bieten die kohlensäurehaltigen Abgasc 
von Feuerungen oder Kraftmaschinen ebenfalls ein endo- 
thermisch wirkendes Mittel, das zur Erzeugung eines brenn- 


- baren Gases in den Gaserzeuger eingeführt werden könnte. 


Diese „chemische Regenerierung“ der Abgase, die zuerst von 
Friedrich Siemens in Vorschlag gebracht wurde, hat zwar 
die an sie bezüglich einer Brennstoftersparnis gekniiptten 
Erwartungen bisher noch nicht erfüllt, ist aber von Tait in 
Amerika von neuem mit Erfolg versucht worden. T. wandte 
dies Verfahren, das der Vollständigkeit wegen in Abb. 2 
mit angedeutet ist, bei leicht schlackenden Brennstoffen an 
und erzielte infolge des niedrigen Wasserstofigehaltes des 
Gases einen geregelten Betrieb der Maschine. 
(Fortsetzung folgt.) 


Das Kriegspatent. 
Von Geh. Regierungsrat Lutter. 


Obwohl die Einrichtung der sogenaunten Kriegspatente 
nun schon über ein Jahr lang besteht, sind immer noch in 
weiten Kreisen unrichtige und unklare Auffassungen über ihr 
Wesen und ihre Bedeutung anzutreffen. 

Man scheint zu meinen, dafs es sich um eine besondere Art 
von Patenten handelt, die ihren Voraussetzungen, ihrem Inhalt, 
Ihrer Dauer oder der Gebührenpflicht nach auf die Kriegsver- 
hältnisse zugeschnitten sind. Das ist in keiner Weise der Fall. 
Das „Kriegspatent“ ist in allen diesen Beziehungen ein Patent, 
wie jedes andere, selbst die Bezeichnung „Kriegspatent“ 
kommt ihm nach der Sprache des Gesetzes nicht zu. Die 
Bundesrats-Verordnung über den Ausschlufs der Oeffentlichkeit 
für Patente und Gebrauchsmuster, vom 8. 2. 17 (К. СЫ. S. 121) 
spricht wohl von einer „Kriegsrolle“, einemgeheim zu haltenden 
besonderen Bande der Patentrolle, in den solche Patente 
einzutragen sind, nicht aber auch von „Kriegspatenten“. 
Bezüglich der Voraussetzungen für die Erteilung gilt nichts 
Besonderes; das durch sie begründete Recht ist dasselbe 
wie sonst, auch die Dauer und die Gebührenzahlung unter- 
liegen den allgemeinen Regeln. Gerade letzteres mufs be- 
sonders betont werden. Jedes Patent hat nach wie vor 
die Höchstdauer von 15 Jahren; eine Verlängerung, etwa um 
die Kriegszeit, findet nicht statt, und ausnahmslos in jedem 
Jahre der Dauer, auch in den Kriegsjahren, steigt die zu 
zahlende Gebühr um 50 М. Was das Kriegspatent von 
anderen unterscheidet, ist einzig und allein der Ausschlufs 
der sonst für das Patentrecht so bedeutsamen Oeffentlich- 
keit. Das bedeutet einmal, dafs die Bekanntmachung der 
Anmeldung vor der Patenterteilung fortfallt, und sodann, dafs 
alles unterbleibt, was von der Patentertcilung Kunde geben 
könnte, also die Eintragung in die jedermann zugängliche 
Rolle, an deren Stelle die Eintragung in die Geheimrolle, die 
Kriegsrolle, tritt, die Vorzeigung der der Erteilung zu Grunde 
liegenden Unterlagen und vor allem die Ausgabe der ge- 
druckten Patentschrift. Die Erteilung findet also, wie die 
B. V. sagt, ohne jede Bekanntmachung statt. 

Es leuchtet ein, dafs dies auch wichtige Folgen für die 
Entstehung, die Geltendmachung und die Verwertung des 
Patentes haben mufs. Erscheint die Erfindung patentfähig, so 
e 


Verhandlungen von statten geht. 


kommt es sogleich zur Patenterteilung. Es tritt nicht erst 
das Vorstadium des — sonst durch die Bekanntmachung 
begründeten — einstweiligen Schutzes ein; es ist ein Irrtum, 
wenn man etwa glaubt, dieser knüpfe sich für eine geheim 
zu haltende Erfindung schon an die Benachrichtigung des 
Patentamts, dafs die Erteilung des Patents nicht ausgeschlossen 
erscheint und dafs auf Antrag ein Kriegspatent erteilt werden 
kann. Erst die Zustellung des Erteilungsbeschlusses begründet 
den Schutz. Vor allenı aber: wo keine Bekanntmachung, da 
auch kein Einspruch. Das Prüfungsverfahren beschränkt 
sich also auf die an der Hand des amtlichen Materials statt- 
findende Untersuchung der Patentfahigkeit durch das Patent- 
amt; die Mitwirkung der Allgemeinheit fällt fort und es fällt 
auch fort die Geltendmachung des Rechts desjenigen, dem 
die Erfindung widerrechtlich entnommen ist. Dieser ist auf 
die Nichtigkeitsklage und auf die Klage vor den ordentlichen 
Gerichten angewiesen. 

Der grolse Vorteil, der sich aus der gekennzeichneten Ge- 
staltung des Erteilungsverfahrens für den Anmelder ergibt, 
liegt auf der Hand. Abgesehen davon, dafs die Bundesrats- 
Verordnung es überhaupt ermöglicht, trotz Unterbleibens der 
Bekanntmachung ein Patent zu erteilen, hat der Anmelder den 
Gewinn, dafs die Erteilung jetzt schnell und ohne weitläufige 
Ist es doch meist gerade 
das Einspruchsvertahren, das die Abwickelung des Patent- 
erteilungsverfahrens verzögert und das dem Anmelder Mühe 
und Schwierigkeiten verursacht. Es ist daher begreiflich, dafs 
die weitaus meisten Anmelder, wenn sie bei Ertorderlichkeit 
der Geheimhaltung der Erfindung vor die Wahl gestellt werden, 
die Bekanntmachung der Anmeldung gemäls $ 23 Pat.-Ges. 
bis zum Fortfall der Geheimhaltungspflicht, d. h. wohl meist 
bis zum Friedensschlufs, aussetzen zu lassen oder. sogleich 
ein Kriegspatent zu erlangen, letzteres wählen. 

Manch einem Anmelder, der damit spekuliert, dafs, wenn 
das Patent nur erst unter Dach und Fach ist, die dann nur 
noch übrig bleibende Bemängelung der Patentfähigkeit im 
Wege der Nichtigkeitsklage nicht so leicht unternommen 


. werden wird, mag die Ausschliefsung der Konkurrenz infolge 


des Fortfalls des Einspruchsverfahrens sehr willkommen er- 
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scheinen. Die Sache hat aber auch ihre Kehrseite, die von 
vielen wohl nicht genügend beachtet wird. Ein nicht voll 
geprüftes Patent wird im geschäftlichen Verkehr vielfach nicht 
denselben Wert haben, wie ein auf normalem Wege ent- 
standenes Schutzrecht. Wer Bescheid weils, wird es sich 
reiflich überlegen, ob sich das Risiko lohnt, ein Patent zu 
erwerben oder in Lizenz zu nehmen, über dem das Damokles- 
schwert der Nachholung der Vollprüfung im Wege des Nich- 
tigkeitsverfahrens schwebt. Denn das ist wohl anzunehmen, 
dafs die Spekulation mit der Abneigung gegen die Anstrengung 
der Nichtigkeitsklage ihre Bedenken hat, wenn es sich um 
ein Patent handelt, dem gegenüber die Konkurrenz mit ihrer 
praktischen Erfahrung und besonders auch mit ihrer Kenntnis 
von Fällen offenkundiger Vorbenutzung noch nicht zu Worte 
gekommen ist. Ist auch im Erteilungsverfahren die von 
Amtswegen stattfindende Prüfung weitaus die Hauptsache 
und die völlige Versagung des Patents auf Einspruch nur 
selten, so führt doch der Einspruch recht häufig zu sehr ein- 
schneidenden Beschränkungen, die nun dem Nichtigkeitsver- 
fahren vorbehalten bleiben würden. Man sieht, dafs auch hier 
den unleugbar grofsen Vorteilen gewisse Nachteile gegenüber 
stehen. Es wird von den Umständen des einzelnen Falles 
abhängen, ob diese oder jene für den Anmelder schwerer 
wiegen, und ob es mehr zu seinem Besten dient, bei Er- 
forderlichkeit der Geheimhaltung der Erfindung ein Kriegs- 
patent zu nehmen oder aber die Sache bis zum Frieden 
zurücklegen zu lassen, um dann ein normales Patent zu er- 
langen. 

Und nun die Geltendmachung und Verwertung des 
Kriegspatents: 

Nicht selten begegnet man der Vorstellung, dafs ein 
Kriegspatent ein -Schutzrecht sei, das ganz besondere Ver- 
wertungsaussichten bietet. Vielfach ist wohl ein Erfinder, der 
einen Gegenstand geschaffen hat, dessen Geheimhaltung im 
Interesse der Landesverteidigung oder der Kriegswirtschaft 
in Frage kommt, in dem Wahne befangen, dafs, wenn dieser 
seiner Schöpfung der Stempel des „Kriegspatents“ aufgedrückt 
wird, damit zum Ausdruck gebracht wird, dafs es sich um 
etwas Brauchbares oder gar Wertvolles handelt, dessen Be- 
nutzung für die Kriegführung dienlich ist. Daran reiht sich 
dann der Gedanke, dafs, wenn der Erfindung eine Bedeutung 
in diesem Sinne amtlich beigemessen wird, das Reich sich 
veranlafst sehen werde, als Käufer oder Lizenznehmer die 
Vorteile der Erfindung dem Heere oder der Marine zu sichern. 
Es mag sein, dafs auch noch andere Gesichtspunkte, die auf 
dem Gebiet einer allgemeinen Reklame liegen, bei der viel- 
fach hervortretenden Wunsche nach.Erlangung eines „Kriegs- 
patents“ mitsprechen, jedenfalls wird man vielen von denen, 
die ein besonderes Interesse daran zeigen, ein Schutzrecht in 
den Formen des Kriegspatents, also ohne Veröffentlichung, zu 
erhalten, nicht zu nahe treten, wenn man darin weniger einen 
Ausflufs des Patriotismus, der um jeden Preis das Bekannt- 
werden im Auslande verhüten will, als vielmehr das Streben 
nach einem Anteil an den leider so beliebten Kriegsgewinnen 
erblickt. Wer so spekuliert, wird in vielen Fällen arge Ent- 
täuschungen erleben. Der Ausspruch der zuständigen Stelle, 
dafs die Geheimhaltung einer Erfindung im Interesse der 
l.andesverteidigung oder der Kriegswirtschaft erforderlich 
sei, enthält in keiner Weise еіп Werturteil. Auch Dinge, 
deren Einführung im deutschen Heere oder in der deutschen 
Marine nicht im Entferntesten in Frage kommen, können im 
vaterländichen Interesse von der Oeffenlichkeit auszuschliefsen 
sein. Für die Notwendigkeit der Geheimhaltung können die 
verschiedensten Erwägungen malsgebend sein. Es ist denk- 
bar, dafs eine Erfindung, obwohl praktisch nicht brauchbar, 
den Fachmann auf einen für die Landesverteidigung wichtigen 
Neuerungsgedanken führen könnte. Es kann auch sein, dals 
die Erfindung nur den Feinden noch nicht bekannt, in unserm 
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Heere aber schon in Gebrauch ist usw. Betrachtet man die 
Sache von dieser Seite, so sieht man, dafs der Erfinder gar 
keinen Anlafs hat, von einem Kriegspatent goldene Berge 
für sich zu erhoffen oder durch Reklame die Vorstellung 
davon in anderen zu erwecken. 


Aulserdem aber möge er ` 


bedenken, — und damit kommen wir auf den rechtlichen — 
Einflufs der Geheimhaltung, auf die Geltendmachung und Ver. . 
wertung des Patents —, dafs die Ausnutzung des Schutzrechts . 
doch durch den Geheimhaltungszwang in ihrer Bewegungs- . 


freiheit beeinträchtigt ist. 
§ 2 des Gesetzes gegen den Verrat militärischer Geheimnisse 


Schon nach den Vorschriften des . 


vom 3. б. 1914 (К. СЫ. S. 195) macht sich derjenige strafbar, _ 


der ohne den Vorsatz der Gefährdung der Sicherheit des 
deutschen Reichs Gegenstände, deren Geheimhaltung im 
Interesse der Landesverteidigung erforderlich ist, wider- 
rechtlich in den Besitz oder zur Kenntnis eines anderen ge- 
langen läfst. Hierüber geht noch, was die Tatbestandsmerk- 


male der Straftat anlangt, die in der Bundesrats-Verordnung ` 


vom 8. 2. 1917 enthaltene Strafvorschrift ($ 4) hinaus, inden 


sie den mit Strafe bedroht, der unbefugt die Einsicht in die | 
Kriegsrolle oder in die Anmeldestücke, auf Grund deren ein | 


Kriegspatent erteilt ist, einem andern verschaft oder von 


ihrem Inhalt einem andern Kenntnis gibt. Auch der Versuch . 


ist strafbar. 


Wie ersichtlich, entfällt hier die Prüfung des - 


Strafrichters, ob die Geheimhaltung der Erfindung im Interesse | 
der Landesverteidigung oder der Kriegswirtschaft wirklich > 


erforderlich ist, er ist vielmehr an die Tatsache gebunden, 


dafs ein Kriegspatent vorliegt. Und es kommt ferner , 
nicht darauf ап, ob durch den Verrat des Geheimnisses die ` 


Sicherheit des deutschen Reichs gefährdet wird oder sonst 
irgend ein Schade entsteht. 


Der Zweck der Bundesrats-Verordnung ist, allen Mats, · 
nahmen einen Riegel vorzuschieben, die dazu führen könnten, 
dais die Kenntnis von der Erfindung entgegen dem Interesse ` 
der Landesverteidigung oder der Kriegswirtschaft auf irgend ` 
einem Wege in weitem Kreise und damit möglicherweise in ` 


das feindliche Ausland dringe. 
dies geschiet, ist gleichgültig. Die Strafvorschrift trifft zwei 
Tatbestände, einmal jegliche, unmittelbare oder mittelbare, 
Zugänglichmachung der Kriegsrolle und der den Gegenstand 
des ‚erteilten Kriegspatents kennzeichnenden Anmeldestücke 
an einen anderen, gleichviel ob diesem der Inhalt der Erfindung 
bekannt ist oder nicht, und sie {гій ferner die Mitteilung 


Unter welchen Umständen ` 


as- 


von dem Inhalt des Patents an einen andern, der ihn noch ` 


nicht kennt. 


begeht, wird nicht gemacht Der Bundesrats-Verordnung 


Ein Unterschied, wer die betreffende Handlung 


wird schlechthin zuwidergehandelt, wenn durch irgend je 


manden eine Handlung der fraglichen Art verübt wird. In 
welchem rechtlichen Verhältnis der Handelnde zu dem Patent 
steht, tut nichts zur Sache. Die Straftat kann daher sowohl 


von einem an dem Patent gänzlich Unbeteiligten wie von ` 


demjenigen begangen werden, dem nach den Grundsätzen 
des bürgerlichen Rechts die Verfügung über das Patent zusteht. 
Nicht auf diese Verfügungsbefugnis kommt es an, sondern 


auf die nach öffentlich-rechtlichen Gesichtspunkten zu be- 


stimmende Befugnis zur Verfügung über die Geheimhaltung 
oder Bekanntgabe der Erfindung. Auch der Patentinhaber 
selbst handelt also unbefugt, wenn er das im Interesse des 
Vaterlandes zu wahrende Geheimnis einem andern verrät. 
Die Verfügung über die Geheimhaltung steht den zur Hütung 
der fraglichen Interessen berufenen militärischen Orgnen, 4. һ. 
der Heeres- und der Marineverwaltung (Kriegsministerium 
und Reichs-Marineamt) zu. Befugt ist daher die Mitteilung, 
die mit ihrer Zustimmung erfolgt. In ihrer Hand liegt es, 
durch eine den Verkehrsbedürfnissen entsprechende Stellung- 
nahme unnötigen Härten, die sich aus einer rigorosen An- 
wendung der Strafvorschrift, wie sie glücklicherweise bisher 
nicht beobachtet ist, ergeben könnten, vorzubeugen. 


Zuschriften an die Schriftleitung 


(Unter Verantwortlichkeit der Einsender) | 
Einfluß der Bremswirkung auf die Feder- und Schienendrucke der Lokomotive. 


Es sei mir gestattet, zur Abhandlung des Herrn J. Jrotschek 
in Cöln-Kalk über „Einflufs der Bremswirkung auf die Feder 
und Schienendrucke der Lokomotive” eine Schlufsbemerkung 
als Ergänzung zu machen. (Heft 4 vom 15. August 1918). 

In den Berechnungen des Herrn Ing. Jrotschek ist das 
nach vorne kippende Drehmoment nicht berücksichtigt, welches 


| 


durch die Verzögerung der hochliegenden Massen der Loko- 
motive beim Bremsen auftritt. Durch dieses Drehmoment 
werden die führenden Achsen bedeutend überlastet, die Hinter- 
achsen entsprechend entlastet. 
Ruttka (Ungarn), 29. August 1918. 
E. Erdös, Oberingenieur. 


(1. Dezember 1918) 


Auf die Zuschrift des Herrn Obering. E. Erdös gestatte 
ich mir folgendes zu erwidern: 

Im angeführten Aufsatz war ausschliefslich die Wirkung 
der reinen Bremsklotzdrucke auf Federn und Schienen Gegen- 
stand der Untersuchung, und zwar sollte die Auswertung an 
Hand eines neuen Rechenverfahrens gezeigt werden. Ein 
kurzer Hinweis am Schlusse des Aufsatzes deutet jedoch ап, 
dafs noch mit weiteren Zusatzkräften in senkrechter Rich- 
tung infolge störender Bewegungen der Lokomotivmassen 
zu rechnen ist. Eine solche störende Bewegung verur- 
sacht auch das von Herrn Erdös erwähnte kippende Dreh- 
moment infolge Verzögerung beim Bremsen, wodurch die 
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Vorderachsen mehr belastet und die Hinterachsen entlastet 
werden. 

Durch den besonderen Hinweis des Herrn Erdos ist die 
Anregung gegeben, als wertvolle Erginzung eine Untersuchung 
über die Wirkung des kippenden Drehmoments auf das Feder- 
werk der Lokomotive anzustellen, deren Ausführung eine 
dankbare Aufgabe für den Fachmann bilden würde. Natür- 
lich müfste hierbei auch die Anstauung des Kesselwassers 
im Vorderteil der Lokomotive als Folge der verzögernden 
Bewegung berücksichtigt werden. 

Cöln-Kalk, 7. September 1918. 

J. Jrotschek, Ingenieur. 


Bücherschau. 


Störungen an Betriebsmaschinen mit besonderer Rücksichtnahme 
auf die Behandlung derselben für Industrielle, Werkmeister, 
Monteure, Maschinenführer, Heizer und dergl. Von Ludw. Hammel, 
Zivil-Ingenieur. Zweite Auflage. Mit 69 Abb. Frankfurt a. M.-West 1917. 
Akademisch-Technischer Verlag Joh. Hammel. Preis geb. M4,—. 

Das Buch behandelt die hauptsächlichsten Störungen und Ausbesserungen 
an Dampfkesseln, Dampfmaschinen, Verbrennungskraftmaschinen, Pumpen, 
Transmissionen, Rohrleitungen. Ohne völlig erschöpfend zu sein, gibt es 
doch dem ihm zugewiesenen Leserkreis manche Anregung für sachgemälse 
Wartung genannter Maschinen, für Vermeidung, rechtzeitige Erkennung 
und Behebung von Störungen. Bi. 


Deutschlands zukünftige Kohlenwirtschaft. Das Kohlenwirtschafts- 
institut. Von Dr. techn. Karl Brabbée. Berlin 1918. Verlag von Julius 
Springer. Preis M 1,40 

Der Verfasser, ein besonderer Kenner des Heizungs- und Abwärme- 

Gebietes, gibt auf 44 Seiten einen klaren Ueberblick über die Fragen der 

Brennstoffwirtschaft. Das kostbare „Reichsgut Kohle“ mufs gemeinschaftlich 

bewirtschaftet werden. Grundlinien dafür werden angedeutet, mit dem 

Ausblick, jährlich über 300 Millionen M sparen und sich zugleich wesent- 

lich unabhängiger vom Ausland in gewissen Rohstoffen machen zu können — 

Zur Vorbereitung und Durchforschung der neuen Wirtschaft wird ein Reichs- 

Forschungsinstitut vorgeschlagen. Br. 


Leitfaden für den Unterricht an Baugewerk- 
Von Prof. OttoFrick 
Mit 251 Textabb. 
Preis 


Baukonstruktionslehre. 
schulen und verwandten technischen Lchranstalten. 
und Prof. Karl Knöll. Zweiter Teil. Vierte Auflage. 
Leipzig-Berlin 1918. Verlag und Druck von В. С. Teubner. 
steif M 4,40. 

Der Leitfaden stellt ein Hilfsmittel für den Baukonstruktionsunterricht 
an Baugewerkschulen und gleichzeitig ein Nachschlagebuch für das Bau- 
zeichnen dar. Der vorliegende zweite Teil (Oberstufe) umfaist den Lehr- 
stoff der Klasse IV bis I und behandelt dem Lehrplane entsprechend: 
(sewölbe und Dächer aller Art, Dachdeckungen und Rinnen, Treppen, Türen 
und Fenster. Trotz des beschränkten Raumes ist eine Fülle wertvoller 
Angaben vorhanden, die auch dem Maschinen-Ingenieur bei vorkommenden 
Bauausführungen vielen Nutzen bringen können. (Mn). 


Hölzerne Brücken, Statische Berechnung und Bau der gebräuchlichsten 
Anordnungen. Von A. Laskus, Geh. Regierungsrat, Mitglied des 
Kaiserlichen Patentamtes. Mıt 303 Abbildungen im Text. Berlin 1918. 
Wilhem Ernst und Sohn. Geh. М 7,40, geb. М 8, —. 

Wenn der als hervorragender Fachmann bekannte Verfasser als Zweck 
seiner Arbeit angibt, die ständig sich mehrende Nachfrage nach einem guten 
Konstruktionsbuche handlichen Umtanges zu befriedigen, so hat er nicht 
nur hierin einen vollen Ertolg zu verzeichnen, sondern es ist ihm auch 
gelungen, ein vorzügliches Lehrbuch zu schaffen. Das Buch ist allen Fach- 
leuten bestens zu empfehlen. Auch seine Ausstattung ist gut und sein 
Format sehr handlich. 


Bei der Schriftleitung eingegangene Bücher. 
(Eine Besprechung der eingesandten Bücher wird vorbehalten.) 


Einführung in die Nomographic. Erster Teil: 
im Text und 1 Tafel. Leipzig 
Preis kart. М 1, —. 


Luckey, Paul, Oberlehrer. 
Die Funktionsleiter. Mit 24 Figuren 
und Berlin 1918. Verlag von B. G. Teubner. 

Manes, A., Grundzüge des Versicherungswesens (Privatversicherung). 
Leipzig und Berlin 1918. Verlag von В. С. Teubner. Preis geb. М 1,50. 

Martens, P. Ch., Handelslehrer. Das Warenumsatz-Stempelgesetz nebst 
amtlichen Auslegungen und gemeinverständlichen Erläuterungen 1917. 
Gesetzverlag L. Schwarz & Co. Berlin. Preis М 1,—, geb. М 1,35. 

Morgner, F. O., Kgl. Gewerbeinspektor. Leiter der Heizerkurse in 
Chemnitz. Die Heizerschule, Vorträge über die Bedienung und die Ein- 
richtung von Dampfkesselanlagen mit einein Anhang über Niederdruckkessel 
für Heizungsanlagen. Mıt 158 Textabb. Berlin 1918. Verlag von 
Julius Springer. Preis geb. M 6,—. 

Озапп, Bernhard, ordentl. Professor, Geh. Bergrat. 
und Stahlgieiserei. Dritte Auflage. Leipzig 1918. 
Engelmann. Preis geh. M 28,—, geb. M 31,—. 

Petersson, Ingemar, und Gunnar Tissel. Die Arbeiten des baltischen 
Ingenieurkongresses in Malmö vom 13. bis zum 18. Juli 1914. Teil II 
bis VI. Verlag von Julius Springer. Preis je M 1,—. 

Reichskriegssteuergesetze, Die neuen. Berlin 1916. 
L. Schwarz & Comp. Preis geb. M 1,35. 


Lehrbuch der Fisen- 
Verlag von Wilhelm 


Verlag von 


Ruppel, Sigwart, Professor, Тірі: па. Vereinfachte Blitzableiter. Vierte 
Auflage. Mit 80 Textabb. Berlin 1918. Verlag von Julius Springer. 
Preis brosch. M 1,80. 

Schellewald, Мах, ®r.:$ug. Dynamik, Regelung und Dampfverbrauch 
der Dampffördermaschine. Mit 28 Textabb. Berlin 1918. Verlag von 
Julius Springer. Preis М 6,—. 

Schüle, W., Professor, Dipl.Ing. Technische Thermodynamik. Dritte, 
erweiterte Auflage der „Technischen Wärmemechanik.“ Erster Band: 
Die für den Maschinenbau wichtigsten Lehren nebst technischen An- 
wendungen. Mit 244 Textabb. und 7 Tafeln. Berlin 1917. Verlag von 
Julius Springer. Preis geb. М 6,—. 

Schüle, W., Professor, Фірі.:Ҷид. Leitfaden der technischen Wärme- 
mechanik. Kurzes Lehrbuch der Mechanik der Gase und Dämpfe und 
der mechanischen Wärmelehre. Mit 91 Textabb. und 3 Tafeln. Berlin 1917. 
Verlag von Julius Springer. Preis geb. M 5,60. Ў 

Schudeisky, A., Akademischer Zeichenlehrer. Projektionslehre. Die 
rechtwinklige Parallelprojektion und ihre Anwendung auf die Darstellung 
technischer Gebilde nebst einem Anhang über die schiefwinklige Paral- 
lelprojektion in leicht fafslicher Behandlung für Selbstunterricht und 
Schulgebrauch. Leipzig und Berlin 1918. Verlag von B. G. Teubner. 
Preis geb. M 1,50. 

Seufert, Franz. Bau und Berechnung der Verbrennungskraftmaschinen. 


Mit 90 Abb. und 4 Tafeln. Berlin 1917. Verlag von Julius Springer. 
Preis geb. M 5,60. 

Slucki, A. Zur Dampfmaschinentheorie. Theorie und Berechnung der 
wirtschaftlichen Dampfmaschine. Mit 32 Textabb. und 1 Tafel. 


Berlin 1918. Verlag von Julius Springer. Preis brosch. M 6,—. 
Stiel, Wilhelm, Dr.-Ing. Theorie des Riementriebs. Mit 137 Textabb. 
Berlin 1918. Verlag von Julius Springer. Preis brosch. M 12,—. 
Thomälen, Adolf, Dr. Kurzes Lehrbuch der Elektrotechnik. 7. Auflage. 
Mit 463 Bildern. Berlin 1918. Verlag von Julius Springer. Preis geb. М 18,—. 
Wehe, K. Die staatliche Arbeiterfürsorge bei uns und bei unseren 
Feinden. Ein Wort zum Nachdenken. Feldausgabe. Verlag von Carl 
Grüninger in Stuttgart. Preis 25 Pfg. 


Dr.-Ing.-Dissertationen. 


Das Eindringen der Got'schen Formen in die Bauentwicklung Altbayerns. — 
Ein Beitrag zu Bayerns Baugeschichte. Von Dipl.:3ng. Hermann Graf 
aus Eisenberg (München). 


Beiträge zur Konstitution des Cadinens. Von їрп. Hermann Stenzel 


aus Breslau (Breslau). 


Untersuchungen zur Frage der Dampfmaschinenschmierung. Von Тір Апа. 
Dr. jur. Bruno Hilliger aus Berlin (Braunschweig). 


Beitrag zur Klärung des Entleerungsvorganges bei schnellaufenden Becher. 
werken. Von Zipl.:Ing Carl A. E. Müller aus Hamburg (Braunschweig). 


Theorie des Riementriebs. Von Dipl :Ҙпа. Wilhelm Stiel aus Opladen 


(Rhld.) (Braunschweig). 

Studien über Getreidemehle. Von der geprüften Lehramtskandidatin 
Amalie Baur aus München (München). 

Der N-N-3-Naphtylhydrazydoindigo und seine Abbauprodukte. Von Tipl.:Ing. 
Leopold Hurtzig aus Schonungen (München). | 
Ueber die Strömungsverhältnisse der Zweitluft und die Verbrennungsvor- 
gänge bei Hängelichtbrennern. Von Фірі:Апа. Arthur Knickenberg 
aus Frankfurt а. М. (München). € 

Anwendung der Elastizitätstheorie auf die Berechnung gleichmäfsig elastisch 
gestützter Körper insbesondere auf die Berechnung von Schleusenböden. 
Von ®Bipl.:Ing. Albert Freund aus Breslau (Danzig). 

Untersuchungen über den Begriff der Produktivität ın der Sozial- und Be- 
triebswissenschalt mit besonderer Berücksichtigung der Organisation der 
mechanischen Werkstatt der Maschinenindustrie. Von Tipl.:Ing. Hans 
Müller aus Darmstadt (Darmstadt). 

Das 
Beitrag zur Geschichte des Holzbaues. 
aus Berlin-Darmstadt (Darmstadt). 

Die Selbstkosten-Berechnung im Eisenhoch- und Brückenbau. Von ірі: Зад. 
Heinrich Jucho aus Dortmund (Hannover). 


Dorf Tritschuny im litauisch -weilsruthenischen Grenzgebiet. Ein 
Von Tıpl.:Xng. Hans Soeder 


Beitrag zur Berechnung von Flachgründungen in Eisenbeton mit Berück- 
sichtigung der Elastizität des Baugrundes. Von Oberingenieur Viktor 
Mautner aus Düsseldorf (Hannover), 
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Verschiedenes. 


Kundgebung der volkswirtschaftlichen und technischen Organi- 
satoren. In dieser ernsten Zeit unseres Vaterlandes wenden sich die 
unterzeichneten Verbände der volkswirtschaftlichen und technischen Orga- 
nisatoren mit der Aufforderung an ihre Berufsmitglieder, jeder an seinem 
Platze dafür einzutreten und mitzuarbeiten, dafs das Wirtschaftsleben des 
deutschen Volkes unter allen Umständen aufrecht erhalten bleibt, da sonst 
über die gesamte Bevölkerung unabsehbares Elend hereinbrechen würde. 

Die sozialistische Regierung scheint fachberufliche Praktiker als Mit- 
arbeiter zur Neuorganisierung der Verwaltung heranziehen zu wollen, nach 
dem Worte des Reichskanzlers Ebert auch: „diejenigen, denen es zunächst 
vielleicht schwer werden wird, mit den Männern der neuen Regierung zu 
arbeiten.“ Tut die Regierung das, ruft sie nach Persönlichkeiten mit un- 
entbehrlichen Fachkenntnissen und Berufserfahrungen, so sollte sich nie- 
mand einem solchen Rufe entziehen. Dann mit ganzer Kraft auf den 
Boden der Tatsachen treten und auch unter neuen Verhältnissen sein 
Bestes leisten, ist Pflicht jedes Eınzelnen gegenüber der Gesamtheit 
unseres Volkes. 

Es gibt nur eine Losung: vorwärts! 

Berlin-Wilmersdorf 1, den 12. November 1918. 

Deutscher Volkswirtschaftlicher Verband E.V. 
Oekonomierat Dr. v. Altrock (1. Vorsitzender) 
Bittermann, Dr. Borgius, Busemann, Dr. Dinglinger, 

Dr. Gerstner, Hager, Dr. Hübener, Dr. Kirschner, 

Dr. Neubronner, Dr. Schneider, Sundermanı, 

Dr. Krueger (Geschäftsführer). 

Verband Deutscher Diplomingenieure Е. У. 

Geh. Regierungsrat Prof. Dr-Qng. Reichel (1. Vorsitzender) 

Dipl -Jng. Grimm, Dipl-Jng. Schwenke, Dipl.-3ng. Dr. Zitzlaff, 
Dipl -Ing Dr. Lang (Geschäftsführer). 

Diese Kundgebung wurde der neuen Reichsregierung übermittelt. 
Der Deutsche Volkswirtschaftliche Verband und der Verband Deutscher 
Diplomingenieure begründeten gleichzeitig eine Arbeitsgemeinschaft. 


Die Schweizerischen Bundesbahnen sollen nach dem am 9. August 
von der ständigen Kommission des Verwaltungsrates der Schweiz. Bundes- 
bahnen genehmigten Entwurf der Generaldirektion für den Betrieb mit 
Elektrizität eingerichtet werden. Die Umwandlung der Linien der S. B. B. 
zu diesem Zweck soll nach der Schweizerischen Bauzeitung vom 24. 8. 18 
іп З Gruppen erfolgen, wofür jede Gruppe den Zeitraum von ungefähr 10 
Jahren erfordert. 

Zur Gruppe I gehören die Linien: a) Erstfeld-Bellinzona (Umwandlung 
in Ausführung); Deckung des Kraftbedarfs von rund 10 000 PS aus dem 
Ritomwerk. b) Bellinzona—Chiasso, Erstfeld—Luzern, Goldau— Thalwil— 
Zürich, Immensee— Wohlen— Aarau; rund 15000 PS aus den kombinierten 
Kraftwerken Ritom und Amsteg. c) Iselle—Brig (bereits in elektrischem 
Betrieb), Brig—Sitten (in Ausführung); rund 2000 PS aus dem Kraftwerk 
Massaboden. d) Sitten— Lausanne, Lausanne—Vallorbe; rund 7000 PS aus 
dem Kraftwerk an der Barberine. е) Genf— Lausanne und l.ausanne—Frei- 
burg — Bern; rund 9000 PS aus den kombinierten Kraftwerken ап der 
Barberine und am Trient. f) Luzern—Olten—Basel; rund 8000 PS aus 
dem Aarekraftwerk bei Rupperswil. g) Scherzligen—Thun—Bern (in Aus- 
führung), Bern—Olten— Zürich, Brugg —Basel; 16 000 PS aus dem Aare- 
kraftwerk Rupperswil, kombiniert mit andern. h) Zürich— Winterthur— 
St. Gallen—Rorschach und Zürich—Eglisau— Schaffhausen; rund 9000 PS 
aus dem Etzelwerk. od. aus anderen Krattwerken. 


In Gruppe II sind aufgeführt: (Zürich) — Thalwiıl— Chur, Zürich — Meilen — 


Rapperswil—Ziegelbrücke und Uznach—Rickentunnel—Wattwil; 9000 PS 
aus dem Etzelwerk u.a. b) Bern—l.angnau—Luzern, Olten — Solothurn — 
Biel, Luzern— Brünig— Interlaken; rund 7000 PS aus dem Aarekraftwerk bei 
Rupperswil u. а. с) Lausanne— Yverdon— Neuchätel— Biel, Neuchätel— 
La Chaux-de-Fonds—Le Locle, Bern—Biel—Sonceboz—La Chaux-de-Fonds; 
rund 10000 PS aus den kombinierten Kraftwerken an der Barberine und 
am Trient 

Die Linien der Gruppe I umfassen 1128 km, d. h. ungefähr 2- des 
S. B. B.-Netzes; infolge des elektrischen Betriebes wird der Kohlenbedarf 
um mehr als die Hälfte vermindert werden. Die Linien der Gruppe II 
betragen zusammen 601 km. Die übrigen Strecken, u. a. die Linien Winter- 
thur— Romanshorn, Rorschach—St. Margrethen—Sargans, Basel—Schatt- 
hausen, Bascl— Delle usw. bilden die Gruppe III. 

Die Gesamtkosten der Umwandlung, die vor Kriegsbeginn überschlägig 
zu 1/5 Milliarde Franken ausgerechnet worden sind, dürften infolge der in- 
zwischen eingetretenen Teuerung auf mindestens 8/, Milliarden Franken zu 
stehen kommen, was bei deren Durchführung innerhalb 30 Jahren einer 
mittlern jährlichen Ausgabe von 25 Millionen Franken (ohne Rollmaterial) 
entspiechen wird. 


— 


Der Verwaltungsrat der Schweizerischen Bundesbahnen hat in seiner 
Sitzung vom 17. August einen Kredit von 2 170 000 Fr. zur Erstellung 
einer besonderen Reparaturwerkstätte für elektrische Lokomotiven in Bellin- 
zona bewilligt. 


Ausstellung „Deutsche Arbeit im Kriege“. In den Ausstellungs- 
hallen am Zoo zu Berlin veranstaltet vom 24. Januar bis 24. Februar 1919 
der Verband deutsche Arbeit eine Ausstellung „Deutsche Arbeit 
im Kriege“, 

An der Spitze des Verbandes stehen der Oberpräsident der Provinz 


weiser Verbrauch deutscher Waren, soweit sie ausländischen Ё 
zeugnissen nicht nachstehen. — Stärkung des innern Marktes durc 
Förderung der heimischen Leistungsfähigkeit als Vorbedingung dei 
zu steigernden Ausfuhr deutscher Ware. 
Nach den bereits vorliegenden Anmeldungen aus Industrie und Handel 
wird diese Ausstellung zum ersten Male ein zusammenhängendes Bild de: 
im Kriege geleisteten Arbeit als Grundlage künftigen Schaffens geben. 


Personal-Nachrichten. 


Deutsches Reich. Militärbauverwaltung Bayern. In etat- 
mäfsiger Weise versetzt: der Intendantur- und Bauassessor im Kriegs- 
minist. Dr. Heinrich Serini zur Intendantur des I. Armeekorps. 

Preußen. Ernannt: zum aufserordentl. Prof. in der philosophischen 
Fakultät der Universität in Königsberg der bisherige Vorsteher der Abt. 
für Meliorationswesen am Kaiser-Wilhelm-Institut für Landwirtschaft in 
Bromberg Baurat Dr. Richter. 

Verliehen: das Prädikat Professor dem Dozenten und Privatdozenten 
an der T. H. Aachen Dr. Walter Steubing; 

planmäfsige Stellen: für Mitglieder der E.-D. dem R.- u. B.-R. 
Niemeier in Kattowitz, für Vorstände der Eisenbahn-Betriebsämter dem 
BR Foellner in Trier und dem R.-Bm. des Eisenbahnbaufaches Heinrich 
Müller in Flensburg, für R.-Bm. den R.-Bm. des Eisenbahnbaufaches 
Haeßner in Osnabrück, Karl Pirath in Görlitz und Haller in Magdeburg 
sowie dem R.-Bm. des Maschinenbaufaches Scheehl іп Leinhausen. 

Die Staatsprüfung hat bestanden: der R.-Bf. Rudolf Butz 
(Hochbaufach). 

Württemberg. Verliehen: der Titel und Rang eines Eisenbahn- 
bauinspektors dem Vorstand der Eisenbahnbausektion Ludwigsburg Abtei- 
lungsingenieur Gauger. 

Uebertragen: die erledigte Stelle des Vorstands der techn. Beratungs- 
stelle bei der Zentralstelle für Gewerbe und Handel unter Belassung des 
Titels und Ranges eines Bauinspektors dem Bauinspektor Dipl-3Jng. von 
der Burchard. 

Hessen. Ernannt: zum Kreisbauinspektor der R.-Bm. Adolf Mangold 
aus Darmstadt. 

Oldenburg. Verliehen: der Titel B.-R. dem R.-Bm. а. D. Dr. Richard 

Schröder in Hamburg. 
Den Heldentod für das Vaterland starben: Kand. des 
Maschinenbaues Eduard Auen, Gummersbach, Ritter des Eisernen 
Kreuzes erster Klasse; R.-Bm. a.D. August Becker, Beigeordneter 
der Stadt Moers; Dipl ng Gustav Diruf, München; Фірі.: на. An- 
ton Fischer, Hof; Architekt Karl Frey, Bad Rothenfelde ; Kand. des Maschinen- 
baues Paul Haefner, Stuttgart, Ritter des Eisernen Kreuzes erster Klasse; 
R.-Bf. Albert Kaempffe, Berlin; Dipl.-Ing. Feodor Walter Rätzsch, Wils- 
druff, Ritter des Eisernen Kreuzes erster Klasse; Dipl.-Ing. Hans Ruth, 
Löbau, Ritter des Eisernen Kreuzes erster Klasse; Architekt Josef Scheidt, 
München; Dr. phil. Ernst Weber, Assistent an der T. H. München, Ritter 
des Eisernen Kreuzes erster Klasse, und Marinehafenbaumeister Max 
Zwengauer, Wilhelmshaven, Ritter des Eisernen Kreuzes. 


Gestorben: С. BR Schmidt in Berlin; R.- u. B.-R. а. D. Heinrich 
Büscher in Düsseldorf, früher Mitglied der E.-D. Mainz; R.-Bm. Oskar 
Walzer, Danzig-Langfuhr; Eisenbahnbauinspektor Paul Zerrath in Stuttgart; 
Architekt Otto Rücklin, beim städtischen Hochbauamt in Stuttgart, und 
Geh. R. Professor Dr. phil. Otto Warth, Mitglied des Grofsen Rats der 
T. H., früher Prof. an der T. H. Karlsruhe. 
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Gesucht 
Ein Betriebsingenieur 
für Lokomotiv-Montage 


und 


Ein Betriebsingenieur 
für Lokomotivkesselbau 


zum möglichst sofortigen Eintritt. Es können nur durch- 
aus zuverlässige, an selbstständiges Arbeiten gewöhnte 
Herren mit langjährigen Erfahrungen auf diesem Gebiete 
in Frage kommen. Die Stellung ist eine gut bezahlte und 
dauernde. 

Angebote mit Lebenslauf (möglichst mit Bild), Zeugnis- 
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Hannover Dr. von Richter, Exz., als Ehrenmitglied; Wirkl. Geh. Rat Exz. abschriften, Gehaltsansprüchen und Referenzen erbeten 
von Körner, Direktor a.D. im Auswärtigen Amt, Berlin und Direktor unter E. W. 710 an die 
Alfred Mann, Ludwigshafen als Vorsitzende. | 
Die leitenden Gesichtspunkte für die Ausstellung sind: „A , Essen, Handelshof. 
Festhalten des im Kriege Gelernten. — Bevorzugung heimischer, 
besonders in der Kriegswirtschaft bewährter Rohstoffe. — Vorzugs- 
Verlag F. C Glaser, Berlin. — Verantwortlicher Schriftleit er: geen Regierungsrat Р. Denninghoff, Berlin-Dahlem. — Druck von echa Guat Bela. ` — Grunert, Berlin. 
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Die Ausnutzung der Kohle bei ihrer Verbrennung, Entgasung und Vergasung. 
Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 20. März 1917 von Dipl.-Ing. de Grahl, 
| Berlin-Schöneberg. 
(Mit 14 Abbildungen und einer Uebersichtskarte.) 
(Schlufs von Seite 107) 


Der Vorteil der Gas- 
generatoren liegt in ihrer 
örtlichen Unabhängigkeit. 
Die Generatorgas - Ver- 
wendung ist nicht, wie 
die von Gichtgas und 
Koksofengas, an  be- 
stimmte für die Roheisen- 
erzeugung und Koksher- 
stellung besonders ge- 
eignete Bezirke gebunden. 
Wir werden indes gleich 
sehen, dafs man neuer- 
dings gelernt hat, auch 
das hochwertige Koks- 
ofengas in unsern Hütten- 
werken dadurch für an- 
dere Zwecke frei zu be- 
kommen, dafs man zum 
Heizen der Koksöfen 
minderwertiges Gas, wie 
Hochofen-Gichtgas oder 
Generatorgas, herange- jf 
zogen hat. Das Generator- : | 
gas lafst sich für Schmelz- 
zwecke, Gasmaschinen, 
Heizungszwecke und zum 

rocknen von Formen in 
Giefsereien, wie ange- 
deutet, nützlich verwer- 
ten. Die Tafel zeigt 
Ihnen oben rechts einen 
der Gasdampfkessel, die 
durch. Ше vorzügliche 
egulierung der Luftzu- 
führung mit Wirkungs- 
graden über 80 vH arbei- 
ten können, gleichgültig, was für ein Gas in Anwendung 
ommt. In Abb.3 ist eine Kesselanlage veranschaulicht, die 
mit Terbeckbrennern versehen ist, während Abb. 4 deren 
Onstruktion in gröfserem Mafsstabe wiedergibt. 

“ Welche Zukunft den Generatoren noch offen steht, 
ögen Sie, meine Herren, aus folgenden Betrachtungen 
'wägen. Ist der Koks aus dem Koksofen gestofsen, werden 


Abb. 3. 


Gasdampfkesselanlage mit Terbeckbrennern. 


ihm durch teilweises Abbrennen, vor allem aber durch das 
Ablöschen nicht unwesentliche Wärmemengen entzogen, zu 
denen der Verlust beim späteren Heifsblasen des Kokses 
im Wassergas-Generator hinzuzurechnen wäre. Diese Verlust- 
quelle liefse sich vermeiden, wenn wir die Entgasung der 
Steinkohle bei Ausnutzung der sonst verloren gehenden 
Wärme mit der Vergasung des Kokses verbänden. In der 
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Tat fehlt es nicht an Versuchen in gröfserem Mafsstabe zur 
Erzeugung des sogenannten „Doppelgases“, um das sich 
Strache besonders verdient gemacht hat. Zur Erzeugung 
des Doppelgases dient z. B. ein Schachtofen, der nach obenhin 
in eine Retorte oder Entgasungskammer auslauft. Ist die 
Kohle entgast, sinkt der Koks allmählich in den darunter 
befindlichen Vergasungsraum. Beim Heifsblasen steigen die 
Ausblasegase in die Höhe, verbrennen u. U. unter Anwendung 
von Zusatzluft und beheizen die Retorte. Ventile regeln 


den Vorgang. Beim darauffolgenden Gasen tritt der Wasser. 


damp! durch den Rost in die Kokssäule und das Wassergas 
in die Retorte ein. Der Heizwert des nicht karburierten 
Doppelgases wird zu 3400 WE angegeben. Es fehlt nicht 
an Berechnungen, wonach der Verbraucher von Doppelgas 
für dasselbe Geld mindestens 45 vH mehr Wärme erhält als 
der Verbraucher von Steinkohlengas, ohne dafs die Gaswerke 
in ihrem Gewinn geschädigt werden. Die Aussichten be- 
rechtigen zu den gröfsten Hoffnungen, zumal neuerdings wie 
bei dem Mondgasverfahren auch der Gewinnung der Neben- 
produkte bei den Generatoren Beachtung gezollt wird. 

Der сова une der Kohle ist im allgemeinen eine 
Grenze gezogen. o der zu gewinnende Koks nicht mehr 
die Eigenschaften aufweist, die ihm gewisse Verwendungs- 
gcbiete sichern, greift man zur Vergasung der Koblen. Aus 
der Braunkohle wird ein brauchbarer Koks nicht gewonnen, 
da er sintert oder pulverförmig ist. 
Braunkohlensorten bezweckt lediglich die Erzeugung eines 
wertvollen Gases, des Schwelgases und der wichtigen Neben- 
erzeugnisse. Das Braunkohlen-Schwelgas ist ähnlich wie das 
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Abb. 4. Terbeckbrenner im Schnitt. 


Koksofengas zusammengesetzt, hat indes nur 2470 WE Heiz- 
wert. Es wird bei der Erzeugung des Braunkohlenteers als 
Nebenerzeugnis gewonnen. Auf 100 hl Braunkohle kommen 
etwa 1200 cbm Gas, das seit Jahren als Brennstoff für Ver- 
brennungskraftmaschinen benutzt wird. 

Während bei den Gasanstalten und Gasgeneratoren die 
Gaserzeugung Hauptzweck ist, ist diese in den Kokereien 
und beim Hochofen gewissermafsen Nebenzweck. Der Hoch- 
ofen erfordert in erster Linie einen festen Koks von hohem 
Kohlenstoffgehalt, den ihm der Koksofen liefert. Werden 
für je 100 kg Roheisen 100 kg Koks mit 88 vH С verbraucht 
und enthält das Erz einschliefslich Kalksteinzuschlag 6 vH С, 
so werden 94 kg С für 100 kg Roheisen dem Hochofen zu- 
geführt. Hiervon nimmt das Eisen im Durchschnitt 4 kg 
auf, so dafs für die Gasentwicklung 90 vH C verbleiben. 
Diese 90 kg C liefern 439 cbm trockenes Hochofengas oder 
1000 kg Koks liefern 4390 cbm von 0° und 760 mm Druck 
mit rd. 800 WE Heizwert. Bei einer Gesamt-Roheisen- 
erzeugung Deutschlands von 17,85 Mill. t im Jahre 1912 er- 
gab das eine gesamte Gichtgasmenge von rd. 80 Milliarden cbm. 
Den modernen Hochofen hat man daher nicht mit Unrecht 
den „gröfsten“ Gasgenerator genannt. Diese Auffassung ist 
einerseits durch die Aehnlichkeit der Vorgänge im Hochofen 
und im gewöhnlichen Gaserzeuger berechtigt, anderseits durch 
die Aufgabe, die dem Hochofen im Betriebe des Hüttenwerks 
zufallt. Der Ofen hat nicht nur das Roheisen zu erzeugen, 
sondern die Hütte verlangt von ihm auch die grofsen Mengen 
Gichtgas, die sie zum Betriebe des Hochofenwerks und der 
meist angeschlossenen Stahl- und Walzwerksanlagen nötig hat. 

Abb. 5 zeigt. Ihnen, meine Herren, die wirtschaftliche 
Verwertung des Hochofen-Gichtgases. Das Gas geht durch 
die Gasreiniger, die es von dem Gichtstaub befreien, zu den 
einzelnen Verwendungsstellen. Wir finden es in erster Linie 
zur Beheizung der Koksöfen, der Wärme-, Glüh-, Temper- 


Die Entgasung gewisser | 
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und Schmiedeöfen. Für den Martinofen verwenden wir eine 
Mischung von Gicht- und Koksofengas, um dadurch einen 
Heizwert von 1700 WE/cbm zu erhalten. Das Gichtgas 
treffen wir bei den Emaillieröfen, Heiz-, Wärme- und Trocken- 
anlagen an. Vor der Verwendung für Giefserei-Trockenöfen 
lassen wir das an sich geruchlose Gichtgas zur Vermeidung 
von Vergiftungserscheinungen über Calciumcarbid streichen, 
damit wir es bei austretenden Undichtheiten an dem starken 
Geruch wahrnehmen können. Ein grofser Teil des Hochofen- 
ases kommt in den Winderhitzern und nicht zum geringen 

eil in den Gichtgasmaschinen -zur Ausnutzung. Letztere 
betreiben einerseits die Hochofen- oder Stahlwerksgebläse, 
anderseits dienen sie zur Erzeugung der elektrischen Energie. 
Aber wir -können auch das Gichtgas mit hohem Nutzeffekt 
in einer Kesselanlage verbrennen, die zum Betriebe einer 
Dampfturbine dient und damit ebenfalls den Wärmebedarf 
an Kraft und Heizung decken. 

Bei einem Vergleich zwischen Gaskraftwerken und Dampf- 
turbinen werden wir immer Tilgung und Verzinsung des 
Anlagekapitals und die Brennstoffkosten miteinander abzu- 
wägen haben. Im allgemeinen scheint es uns, dafs der 
kürzere Weg bei der Umwandlung der Energie auch der 
billigere sein müfste. Das ist aber wie im Leben nicht immer 
der Fall, wo der gerade Weg auch nicht immer der erfolg- 
reichste ist. Wir haben bei der Vergasung des Brennstoffes 


. mit einem Wirkungsgrad von etwa 66 bis 80 vH, bei der 


Verbrennung des Gases unter dem Kessel mit einem solchen 
von etwa 80 vH und endlich bei der Dampfturbine mit Ver. 
lusten zu rechnen, und trotzdem kann dieser Umweg eine 
billigere kWh ergeben, als wenn wir das Gas 
unmittelbar im Zylinder verbrennen. Unter 
dem Kessel verbrannt, ergeben 5 cbm Gichtgas ` 
1 PS., in der Gichtgas-Maschine braucht man 
hierzu nur deren 3. Wo wenig Gas vorhanden 
ist, wird man deshalb zur Gaskraftmaschine 
ч greifen müssen. Aber die Tafel zeigt Ihnen, 
meine Herren, noch weitere Bestrebungen für 
die Wirtschaftlichkeit eines Hüttenwerkes, die 
überall Nachahmung verdiente; das ist die Ab- 
wärmeverwertung. Wir können hierbei sowohl ` 
die von den Maschinen, Oefen und Dampf- 

kesseln zur Verfügung stehenden Wärmemengen 
als auch die Abdampfmengen der verschiede- 
nen Einrichtungen zur weiteren Arbeitsleistung 
oder für Koch-, Heiz- und Trockenanlagen her- 
anziehen und damit nicht unbedeutende Brenn- 
stoff-Ersparnisse herbeiführen: Die Abgasmengen 
lassen wir in Abdampfkesseln einen Teil ihrer 
Wärme abgeben, um damit Dampfturbinen zu 
betreiben, mit dem Abdampf wärmen wir das Kesselspeise- 
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wasser vor. Auf der Tafel sind einige Beispiele angeführt. 
Ein Wärmediagramm veranschaulicht die Brennstoffver- 
wertung. 


Der Ueberschufs an Koksofengas, das bekanntlich etwa 
5000 WE hat, wird für Zwecke der Ferngasversorgung von 
Städten und Gemeinden in ausgiebigster Weise verwandt. 
Da selbst mit den neuesten Einrichtungen arbeitende grofse 
städtische Gasanstalten kaum in der Lage sind, bei noch so 
sorgfältiger Berechnung auf so billige Gestehungspreise zu 
kommen, wie es bei Gewinnung im Kohlenbezirk und bei der 
Verwendung der Abgase von Kokereien ermöglicht worden 
ist, hat sich heute schon eine Reihe von Städten ent: 
schlossen, ihre Gasanstalten stillzusetzen und Ferngas zu be- 
ziehen. Zu dieser Mafsnahme hat man sich um so eher 
entschliefsen können, weil eine städtische Gasanstalt einer- 
seits den Schwankungen in den Kohlenpreisen nicht ständig 
Rechnung tragen kann, anderseits mit der Zeit Kohlenpreis- 
Steigerungen zu gewärtigen sind. Bringt schon die Um- 
wandlung der Kohle zu Koks eine Ersparnis an Frachtkosten 
von 28 vH, so läfst sich das Gas in Rohrleitungen unter 
hohem Druck, der Ueberschufs des gewonnenen elektrischen 
Stromes durch ein Leitungsnetz unabhängig von den Eisen- 
bahnen und der Preisstellung des Kohlensyndikats auf weite 
Entfernungen verteilen. Bei Beurteilung der Preise, die eine 
Stadt für Fernleitungen zahlt, werden die einschlägigen Ver- 
hältnisse und die Länge der Fernleitungen zu berücksichtigen 
sein. Bochum erhält 2. В. sein Gas seit dem |. Januar 1911 
von der Kokerei der Kruppschen Zeche Hannover III/IV für 
2\/з Pf. für 1 cbm. Essen sogar für 21/ Pf. Andere Städte 
zahlen mehr, weil Bochum und Essen anscheinend die ent- 
gangenen Gewinne an Nebenproduktion nicht mit in Anschlag 
gebracht und aufserdem die Kosten der Entschwefelung selbst 
zu tragen haben. Die Gesamtlänge der Gasfernleitung betrug 
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Ende 1913 rd. 400 km mit Durchmessern von 80 bis 500 mm, 
während 1905 nur 18 km vorhanden waren. 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


| 


Gegenüber den grofsen Vorteilen bei der Auswertung 


der Kohlen in unseren Kokereien bringt uns die Ver- 


brennung der Kohle auf dem Rost die geringsten Vorteile, 


indes können wir auf die Verbrennung meistens aus privat- 
wirtschaftlichen Interessen nicht gänzlich verzichten. 


ke" 


handelt sich hierbei mehr um eine Geldfrage als um die | 


Schonung unserer Brennstoffwerte. 
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Leistung 


Abb. 6. Die Wirtschaftlichkeit verschiedener Motoren bei gleichen Voraussetzungen. 


Mit der Beschaffung einer Kraftanlage erwachsen dem 
Unternehmer eine Reihe von gleichbleibenden und veränder- 
lichen Ausgaben, Zu den ersteren zählen wir Verzinsung 
und Abschreibung des Kapitals, zu den letzteren die Instand- 
haltung der Anlage, die Brennstoffkosten, die Kosten für 
Schmier- und Putzmittel, die Bedienungskosten und endlich 
die aus der Abfuhr der Schlacken, dem Wasserbedarf usw. 
erwachsenden Unkosten, zu denen wir schliefslich auch die 
Steuern, öffentlichen Abgaben, Versicherungen und Revisionen 
zu rechnen haben. 

Betragen die jährlichen Betriebskosten x M, so ist für die 
Berechnung der Kosten einer kWh in Pf. der Ansatz 

x - 100 
kWh/Jahr 
mafsgebend. Hieraus ergeben sich 
für den Fabrikherrn ohne weiteres 
schon zwei Möglichkeiten, den Ein- 
heitspreis zu verringern, nämlich 
l. durch Verringerung der Un- 
kosten x. 
2. durch möglichste Ausnutzung 
der Kraftanlage. 

Von beiden Möglichkeiten ist die 
zweite am wirksamsten; denn die 
Steigerung der Betriebsstunden über- 


wiegt in bedeutendem Mafse den Abb, 7. 
Einflufs des Zählers x. Man wird 
ferner erkennen können, dafs bei guter Ausnutzung der 


Anlage die Brennstoffkosten, bei geringer Benutzungs- 
dauer dagegen die Anschaffungskosten in den Vorder- 
grund treten werden. Wollen wir daher zwischen ver- 
schiedenen Kraftmaschinen einen wirtschaftlichen Vergleich 
anstellen, so müssen wir zunächst gleiche Motoreinheiten, 
gleiche Belastungsgrade und Betriebsstunden zu Grunde legen. 


Aber selbst dies genügt noch nicht; wir müssen uns sogar ` 


ein und denselben Aufstellungsort vorstellen, da die Brenn- 
stoffkosten von der Lage des Gewinnungsortes und den 
Bahnverhältnissen stark beeinflufst werden. Unter diesen 


idealen Voraussetzungen sind іп Abb. 6 für 3000 Betriebs- | 


stunden die Verhältnisse für Dampfmaschinen, Elektromotoren 
und Dieselmotoren für die Stadt Düsseldorf bildlich wieder- 
gegeben. Die Zusammenstellung lehrt zunächst, welchen 
grofsen Einflufs die Brennstoffkosten bei den Dieselmotoren 
haben. Bei einem Motor von 150 PS. betragen die Gesamt- 
kosten bei Verwendung von Gasöl 3,67, bei Teeröl nur 
2,75 Pf. für 1 PS./h. Der Umbau auf Teeröl ergibt demnach 
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schon Erparnisse von 25 vH. Die Kosten des Umbaues sind 
geringe; es genügt die Auswechselung einiger Metallbüchsen 
gegen eiserne und die Beschaffung einer zweiten Brennstoff. 
pumpe für das Zünddl. 

Wenn wir uns den 2. Hauptsatz der mechanischen 
Wärmetheorie vergegenwärtigen, so können wir folgendes 
daraus folgern: Steht eine Wärmemenge ад = 100 WE mit 
400° zur Verfügung (Abb. 7), so ist ao ihre absolute Tempe- 
ratur. Bei Anwendung eines Temperaturgefälles von 200° 
können wir theoretisch nur den Änteil de in Arbeit 
umsetzen, der Restteil cd bleibt für die Umwand- 
lung in mechanische Energie ein toter Körper gleich 
einem Steine, der von Berg zu Tal gegangen ist. 
Wollten wir ihn zu einem neuen Arbeitsleben er- 
wecken, d. h. seine potentielle Energie in kinetische 
umwandeln, mülsten wir ihn von neuem an einen 
Abhang bringen. Ein Blick auf diese Abbildung 
zeigt uns die Möglichkeit, durch Erhöhung der 
Temperaturdifferenz noch weitere Anteile der Wärme- 
menge in Arbeit zu verwandeln; wir könnten z. B. 
die Abkühlung bis f treiben, um рд als Arbeit zu 
gewinnen oder gar durch Anwendung von Kühl- 
mitteln noch weiteres erreichen. Hierin liegt also 
noch ein grofses Arbeitsfeld vor uns. 

Die schlechte Ausnutzung der Brennstoffe bei 
der Erzeugung von Dampf geht aus der geringen 
Temperaturdifferenz hervor, die bei der Umwand- 
lung der Wärme in Arbeit tatsächlich vorhanden 
ist. Wir erzeugen zwar auf dem Rost eines Dampf- 
kessels eine Temperatur von z. В. 1500 °, während 
die Aufnahme im Kessel bei einer Temperatur von 
nur etwa 200° erfolgt. Nehmen wir weiter an, dafs 
der in die Maschine eintretende Dampf diese bei 
mittlerer Luftleere mit 50° verläfst, so können wir 
leicht ermessen, was dieser Temperatursturz be- 
deutet. Die Wärme überspringt die kostbare 
Temperaturdifferenz von 1500 ° und 200° und läfst uns nur 
jene von 200° und 50° übrig, gleichbedeutend dem niedrigen 
Arbeitsgewinn von gf auf dem Linienzuge dco (Abb. 8). 
Hieraus ergibt sich rechnerisch ein thermischer Wirkungs- 
grad von 32 vH, der sich aus 
Abb. 9 leicht berechnen 18154. 
Die absolute Temperatur 7, 
für 200° ist 473, für 7, = 323, 


__ ©, Р == 100 · 323 
Q= аш: 


und 4= О, — О, = 32. 


Aber dies Ergebnis ist noch 
lange kein tatsächliches. Die 


с 2 


@,= ТОШЕ 


le Abb. 9. 


A Wärme folgt unter den ihr 
angelegten Fesseln nur un- 
willig dem vorgeschriebenen 
Wege und sucht sich ihrer 
durch Leitung und Strahlung 
usw. zu entledigen. Und so 
kommt es, dafs eine gute Dampf- 
maschine von 100 zugeführten 
WE nur 18 in Form von Arbeit 
wiedergibt, während man sie theoretisch fast auf das Doppelte 
bringen könnte. Die Aussichten auf Erfolg nach dieser Rich- 
tung hin sind freilich sehr bescheidene. 

Bei der Wärmekraftmaschine haben wir im Zylinder 2. В. 
eine absolute Temperatur von 773°. Bei gleicher Kühlwasser- 
temperatur 7, = 323° würde sich hieraus ein thermischer 
Wirkungsgrad von 58 vH errechnen lassen. Wie bei der 
Dampfmaschine müssen wir auch hier einen beträchtlichen 
Abstrich machen, um für die Praxis geltende Ziffern 
zu erhalten. Immerhin dürfen wir allgemein den ther- 
mischen Wirkungsgrad der Wärmekraftmaschinen unge 


273° 6 
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Abb. 8. 


[15. Dezember 1918] 


— ------- ee nn 


[Nr. 996] 


115 


fahr doppelt so hoch als jenen der Dampfmaschine veran- 
schlagen. 

Dem Ingenieur drängt sich bei diesen Betrachtungen 
ohne weiteres die Frage auf: Wie können wir die Wirtschaft- 
lichkeit unserer Kraftanlagen verbessern? Ein Blick auf die 
besprochenen Diagramme mit der voneinander geschiedenen 
„Wärme“ und „Arbeit“ gibt uns eigentlich schon von selbst 
die Antwort auf diese Frage: Durch Verbindung von 
Kraft- und Heizbetrieben. Welche Verluste allein durch 
die ausgestofsenen Dampfmengen entstehen, können wir uns 
an einem Beispiel vor Augen führen. Nach der Statistik 
waren 1910 z. B. im Königreich Sachsen 13478 Dampf- 
maschinen mit 628000 PS. vorhanden. ` Rechner man im 
Mittel 7 kg Dampf für die PS./h und seinen Wärmeinhalt zu 
100 WE/kg, so gehen bei einem Verlust von 85 vH stündlich 
2615 Mill. WE im Werte von 3710 M oder in 200 Arbeits- 
tagen mit 10 stündiger Betriebsdauer 17 Mill. M verloren. 
Könnte man diese Wärmemenge nur zu ?/s ausnutzen, so 
würde man jährlich schon in diesem Lande 11,6 Mill. M 
ersparen! 

Mit dem Abdampf der Maschinen können wir nicht nur 
heizen, sondern auch warmes Wasser bereiten oder damit 
kochen. Die Heizung kann entweder unmittelbar sein, d. h. 
der Dampf geht direkt in die Heizkörper, so dafs wir ent- 
weder eine Niederdruck-Dampfheizung oder eine Vakuum- 
heizung erhalten, oder wir verwenden ihn zum Anwärmen 
von Heizwasser für eine 

Niederdruck - Warm- 
wasserheizung. Eine 
dritte Art der Möglich- 
keit, den Kraftbetrieb 
mit dem Heizungsbe- 
trieb zu verbinden, ist 
folgende: Man läfst den 
Dampf unter Arbeits- 
leistung in einer Dampf- 
kraftmaschine auf den 
für Koch- oder Heiz- 
zwecke erforderlichen 
Dampfdruck sich aus- 
dehnen, bevor er der 
Verwendungsstelle zu- 
geführt wird. Für eine 

solche Zwischen- 
dampfentnahme eig- 
nen sich nicht nur die 
Damfturbinen, sondern 
auch wegen ihrer ge- 
ringeren Empfindlichkeit 
von den Kolbendampf- 


Abb. 10. Vorwärmer 
der Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg. 


maschinen die Tandem- ` 


maschinen. 

Durch die Verbindung des Kraftbetriebes mit dem 
Heizungsbetrieb kann unter Umständen ein kleines Elektrizitäts- 
werk wirtschaftlicher arbeiten als ein grofses Dampfkraftwerk. 
Eine zweistufige Dampfmaschine, die I kg Kohle für die PS./h 
verbraucht, erzeugt die Kilowattstunde unter normalen Ver- 
hältnissen ohne Abdampfverwertung zu 3,6 Pf., während bei 
voller Ausnutzung des Abdampfes die Kosten auf 2,25 Pf. 
heruntergehen können, 

Bei den Wärmekraftmaschinen haben wir in dem Kühl- 
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wasser und in den Auspuffgasen noch reichliche Wärme- ` 


verluste, deren Verwertung äufserst lohnend ist. So kann 
bei ihnen das Kühlwasser, das den Zylinder mit 50° und 
mehr verläfst, schon als Speisewasser für Dampfkessel, für 
Badezwecke usw. Verwendung finden. 
ratur nicht aus, bieten uns die den Motor verlassenden heifsen 


Reicht diese Tempe- 


Auspuffgase eine willkommene Wärmequelle, um Heifswasser ` 


bezw. Dampf zu erzeugen. Einen für Heifswasser bestimmten 
Vorwärmer der Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg Aktien- 
gesellschaft zeigt Abb. 10. Das vom Motor kommende Kühl- 
wasser gelangt oben durch einen Stutzen in eine Wasser- 
kammer mit anschliefsendem Rohrbündel, das in ein zweites, 
von den Auspuffgasen umspültes Rohrsystem eingeführt ist. 
Bei Dieselmotoren rechnet man mit etwa 15 Liter Kühlwasser 
für die PS./h, das z. B. auf 50° erwärmt austritt. Der Vor- 


wärmer ist bei einer Temperatur der Auspuffgase von 400 | 


bis 440 ° imstande, hiervon 101 von 50° auf 74° zu bringen. 
Steht eine 700pferdige Dieselmotor-Anlage zur Verfügung, 
die im normalen Betriebe 17,5 сыт Wasser von 10° auf 509 
erwärmt, so könnte man damit schon eine Badeanstalt mit 
zwei Schwimmbehältern von zusammen 840 cbm Inhalt, 
45 Warmbädern, einer Anzahl Brausen, einem römischen Bad 


und einer Wäscherei mit einem Höchstbedarf von 30000 1- 
für die Stunde unterhalten. Die Anlage ist tatsächlich aus- 
geführt, wobei gegenüber der früheren Wahl von Nieder- 
druckdampf- und Hochdruckkesseln jährlich 23000 M gespart 
werden." | 

Bereits 1909 hatte die belgische Firma John Cockerill eine 


` 1200pferdige Gasmaschine mit einem u in Verbin- 


dung gebracht. Die Abgase gelangten infolge guter Isolierung 
der Auspuffleitungen mit einer Eintrittstemperatur von 450° C 
іп den Kessel und verliefsen diesen mit 250 °C. Aber auch diese 
Abwärme wurde noch teilweise in Speisewasser-Vorwärmern 
nutzbar gemacht. Auf diese Weise erzeugten die Tandem- 
Gasmaschinen für die PS und h 0,875 kg Dampf von. 8 at 
Ueberdruck, was einer Ersparnis von 13,5 vH gleichkanı. 


Abhitzekessel 
System Petersen NN) | O 
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Abb. 12. Vorwärmer Bauart Petersen. 


Statt der getrennten Auspuffkessel und Vorwärmer baut 
man heute Einrichtungen, die unmittelbar zur Gasmaschine 
gehören, wie hier in Abb. 11- dargestellt. In Elektrizitäts- 
werken mit .Akkumulatoren-Batterien verwendet man die 
Abwärme der Motoren zur Herstellung von destilliertem 
Wasser zwecks Auffüllung der Akkumulatoren. 

Die Abgaswärme von Verbrennungsmaschinen kann aber 
auch für Heizzwecke, vornehmlich vielleicht für Luftheizung 
verwandt werden, wobei sowohl das heifse Kühlwasser als 
auch die Auspuffgase durch gufseiserne Rippenheizkörper 
oder Radiatoren geleitet werden, an denen die von einem 
Ventilator kommende Luft vorbeistreicht. Bei den die Aus- 
puffgase fortleitenden Heizkörpern wird nıan indes Vor- 


“) Ges. Ing. 1914, Мг. 30, 5. 575. 
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richtungen treffen müssen, um die Rückstände von Zeit zu 
Zeit entfernen zu können. 

Der Vollständigkeit halber enthält Abb. 12 noch die Dar- 
stellung eines Vorwärmers Bauart Petersen in Verbindung 
mit einem Lufterhitzer und Ekonomiser Bauart Gefa (Ges. 
für Abwärmeverwertung). 

Die Vorwärmung des Speisewassers in den Dampf- 
erzeugern bringt nicht allein nennenswerte Ersparnisse, 
sondern verbessert auch den Wasserumlauf in den Kesseln 
und fördert dadurch den guten Zustand ihrer Bauteile. 


t Kohle, Heizwert 2500 сао 
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zunützen vermag, selbst wenn diese aufserordentlich niedrig, 
die Luftleere also sehr hoch ist. Am wirtschaftlichsten für 
die Abdampfausnutzung ist die Zweidruckturbine. Während 
die Abdampfturbine (Niederdruckturbine) auf den unwirt- 
schaftlichen Zusatz von Frischdampf angewiesen ist, wird 
der Frischdampf bei der Zweidruckturbine in der Hochdruck- 
stufe zur Leistung mechanischer Arbeit herangezogen. Da 
ferner bei der Zweidruckturbine den Kesseln Frischdampf 
nur dann entnommen wird, wenn der Dampf der Primär- 
maschine sinkt oder aussetzt, so werden bei der Zweidruck- 
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Brennstoff: Forderbraunkohle, Heizwert:2500 cal, Press für 70000 kg=M 43 


Hesselspeisun 


(mit Kohle 
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Nesselspersumg 


70 Kessel zu je 52 gin Herzflöche 


Abb. 13. Wirtschaftliche Gestaltung einer Dampfkraftanlage mit veralteten Finrichtungen. 


Für die Ausnutzung der im Dampf enthaltenen Energie 
in der Kraftmaschine sind Eintrittsspannung, Ueberhitzung 
und Luftleere mafsgebend. Für die Wirtschaftlichkeit bringt 
die Erhöhung des Dampfdrucks über 12 at indes nicht mehr 
wesentliche Vorteile. Nach Josse bringt eine Drucksteigerung 
von 12 auf 13 at nur 1 vH, von 15 auf 16 at nur noch 0,7 vH 
Gewinn, Vorteile, die unter Umständen zu den höheren 
Anschaffungskosten nicht immer im Verhältnis stehen dürften. 
Die Ueberhitzung des Dampfes gestaltet sich dagegen günstiger, 
weil die Vorteile sich sowohl auf Kessel und Maschinen 
erstrecken, als auch bei der Fortleitung der Wärme zum 
Vorschein kommen. Da die Gröfse des Gegendrucks einen 
grofsen Einflufs auf den Dampfverbrauch ausübt, müssen 
neuzeitliche Maschinen, Sonderfälle ausgenommen, stets mit 
Kondensation betrieben werden. Für die Abdampfverwertung 
ist besonders die Turbine geeignet, weil sie das Druckgefälle 
vom Atmosphärendruck bis auf die Kondensatorspannung aus- 


turbine die Kessel gleichmäfsiger beansprucht und dadurch 
die Bedingungen für eine gröfsere Wirtschaftlichkeit erfüllt. 

Abb. 13 soll nur ein einfaches Beispiel für die wirt- 
schaftliche Gestaltung einer Dampfkraftanlage geben, um an 
der Hand von Ziffern die zu erzielenden Ersparnisse vor 
Augen zu führen.*) In dem grofsen Betrieb einer Klinik 
sind 10 Zweiflammrohrkessel mit Braunkohle zu feuern, um 
den Bedarf an Dampf im Winter einigermafsen zu decken. 
Wir können im allgemeinen 4 Anlagen unterscheiden: 

a) Nutzwarmwasser, 

b) Nutzdampf, 
c) Dampfheizung, 
d) Warmwasser-Heizung. 


Während die ersten beiden Anlagen das ganze Jahr in De 


*) Die näheren Angaben verdanke ich Herrn Ober-Ingepieur Schultz der 
Firma Brown, Boveri & Cie., Leipzig. 
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trieb sind, arbeiten die beiden letzten vom 1. September bis 
15. Mai. 

Zur Nutzdampfanlage b) gehören u. a. 3 Dampfmaschinen 
veralteten Systems, von denen die eine zum Antrieb einer 
Dynamomaschine von ІЗ kW, die zweite zum Antrieb der 
Wäscherei-Einrichtung und die dritte zum Betrieb des Aschen- 
aufzuges dient. Da die Dynamomaschine dem Bedürfnis 
nicht mehr entspricht, mufsten von dem städtischen Elektri- 
zitätswerk an Energie für Licht- und Kraftzwecke einschliefslich 
des zu gewärtigenden Mehrbedarfs für Neubauten 112700 kWh 
bezogen werden, die nach den jährlichen Aufzeichnungen 

112 700 kWh mit M 22 500, — 
zu veranschlagen sind. 
Die Nutzwarmwasser-Anlage a) 


erfordert einen Kohlenver- 

brauch von 3400 t im Betrage 

VON: ызр 3-50 5200 ar ane „ 14 600,— 
die Dampfmaschine zu 1) gleich 115000 , » » 6500,- 
” ” ” 2) ” 132 000 ” ” ” 8 900, — 
” ” ” 3) » 13 300 ” ” ” | 000,— 


373 000 kWh mit М 53 100,— 


Das gabe demnach eine mittlere tagliche Leistung von 


373 000 

365 024 = 43 kW oder rund 50 kW, 
die wir gleich 25 vH der Normalleistung des aufzustellenden 
Turbogenerators setzen. Wir könnten demnach die Dampf- 
kraftanlage durch Erzeugung ausreichender elektrischer Energie 
durch Aufstellung eines Turbogenerators von 200 kW 
(= 252 PS.) nicht nur ersetzen, sondern auch dessen Abdampt 
zur Erwärmung der Umwälzwassermengen der Anlagen a 
und а benutzen, die das ganze Jahr hindurch, wie das 
schraffierte Diagramm darstellt, dauernd Abdampf absorbieren 
können. 


Die Umwälz-Wassermengen а betragen 35000 kg/h 
» » d » 200000: „ М. 


Das aus der Anlage a abgezapfte Wasser mufs durch Zusatz- 
wasser aus der städtischen Leitung ersetzt werden und kommt 
im Mittel deshalb mit 50° C zurück. Es wird durch eine 
kleine Umwälzpumpe durch einen Boiler gedrückt und hier 
durch den austretenden Dampf des Turbogenerators bei einer 
Leistung von 65 kW gerade auf 75° C erwärmt; denn bei 
dieser Grenzleistung hat der Turbogenerator den hierfür 
erforderlichen Dampfverbrauch von 1250 kg/h. Ist die Leistung 
des Turbogenerators, wie auf der Tafel angenommen, nur 
50 kW, würde das umzuwälzende Wasser theoretisch nur auf 
11/39 С erwärmt werden, so dafs wir durch Kohlenfeuer 
in einem der beiden als Wärmespeicher dienenden Kessel 
eine Nacherwärmung auf 75° vorzunehmen hätten. Diese 
Arbeitsweise stellt also den ungünstigsten Fall dar, für den 


die Erzeugung von 50 kW . 16000 М 
die Erwärmung des Wassers von 71,5% auf 75° 3000 „ 


zusammen 19000 M 


kostet. Nach Abänderung der Anlage ergibt sich demnach 
mindestens eine Ersparnis von 34 100 M im Jahr. 

Für den Betrieb des Turbogenerators ist die Aufstellung 
eines Steilrohrkessels von 12 at zu Grunde gelegt worden. 


Da in den Wintermonaten der Bedarf an elektrischer 


Energie bedeutend gröfser ist, kann der Abdampf des Turbo- 
generators in dem sog. Boiler nicht mehr Verwendung finden, 
so dafs unter Umständen 1750 kg Abdampf pro Stunde für 
die Anlage d zur Verfügung stehen. 

Meine Herren, ich mufs es mir versagen, auf die Einzel- 
heiten näher einzugehen; ich habe mir die Aufgabe gestellt, 
Ihnen nur in grofsen Umrissen jene Wege zu zeigen, die wir 
zur besseren, wirtschaftlicheren Ausnutzung unserer Kohlen, 
vom Ingenieur-Standpunkte aus betrachtet, einzuschlagen 
haben. Es dürfte Ihnen deshalb am Schlusse meiner Aus- 
führungen eine Zusammenstellung der Möglichkeiten für die 
bessere Ausnutzung unserer Naturschätze willkommen sein. 
Die Verbrennung der Kohle ist in Abb. 14 rechts dargestellt. 
Wir sehen einen Steilrohrkessel mit Kettenrost, Ueberhitzer 
und Ekonomiser. Die Kohle wird mit 82 vH für die Dampf- 
erzeugung ausgenutzt. Nach den Angaben der Elsässischen 
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Maschinenfabrik in Mülhausen haben sich dabei folgende 
Verhältnisse gut bewährt: 


1 qm Rostfläche = 10 qm Ueberhitzerfläche = 30qm Heizfläche. 
An den Dampfkessel sind angeschlossen: 


О Dampfmaschine ohne Kondensator mit Zweidruck- Turbine 
kombiniert, | 
Heizdampfentnahme aus dem zwischengeschalteten 
Dampfsammler. Abdampf der Turbine gent durch Boiler 
zwecks Anwärmung von Speisewasser. 
N Verbund-Dampfmaschine oder Anzapfturbine mit Zwischen- 
dampfentnahme zu Heizzwecken. 

Aus dem seitlichen Diagramm rechts sind die Erspar- 
nisse bei verschiedenen Heizdampfmengen ersichtlich. 
М Fördermaschine mit Abdampfturbine (Niederdruck- Turbine) 

und zwischengeschaltetem Dampfsammler. 
7 Normale Heifsdampf-Kraftmaschine mit 
(Dampfmaschine oder Turbine). 


Dampfverbrauch je Stunde und PS; = 4—4,5 kg, 
j für die kWh . 6—7 kg. 


Ueber die Wärmeverteilung bei den Anordnungen О bis / 
geben die Diagramme über dem Steilrohrkessel nähere Aus, 
kunft. 

In der Mitte der Tafel oben ist die Vergasung der Kohle 
durch eine Generatorgas-Anlage vertreten, wie sie zu Kraft. 
zwecken Verwendung findet. Der thermische Wirkungsgrad 
des Motors ist hier zu 25 vH, die für die Abwärmeverwertung 
zur Verfügung stehenden Kühlwasser- und Abgaswarme. 
mengen sind zu 50 bis 60 vH angegeben. Zur Erzeugung 
einer PS. sind 0,45 bis 0,6 kg Brennstoff, je nachdem dıe 
unter А angegebenen Heizwerte zur Verfügung stehen, zu 
Grunde zu legen. 

Die bei weitem vielseitigste und nutzbringendste Ver- 
wertung weist die Entgasung der Kohle auf. Wir sehen 
hier auf der linken Seite unten den Koksofen, dessen von 
den Nebenprodukten befreites Gas für Gaskraftmaschinen und 
zum unmittelbaren Beheizen von Dampfkesseln Verwendung 
findet; die als Nebenprodukte gewonnenen Bestandteile Benzol 
und Teeröl dienen als Treibmittel für Verbrennungs-Kratt- 
maschinen (auf der Tafel mit / bezeichnet), deren thermischer 
Wirkungsgrad zu 32 angegeben ist. Wegen der hohen Heiz- 
werte des Benzols (10000 WE) und des Teeröls (9000 WE) 
beläuft sich der Brennstoffverbrauch auf I PS und Stunde nur 
auf 190 bis 200 g. Durch die Abwärmeverwertung werden 
unter Umständen noch 48 vH ausgenutzt. Der Koksofen 
liefert dem Hochofen den Koks und erhält dafür als Entgelt 
einen Teil des Hochofengases für die -Erwarmung seiner 
Heizkammern. So wäscht eıne Hand die andere. Die Gas- 
kraftmaschinen können ebensowohl durch Koksofengas als 
durch Hochofengas betrieben werden. Die Auspuffgase dienen 
zur weiteren Erwärmung des mit etwa 50° abfliefsenden 
Kühlwassers oder zu dessen Verdampfung. Mit 3 cbm Hoch- 
ofengas von 800 WE oder mit 0,5 cbm Koksofengas gewinnen 
wir eine PS. Die Abgase von 1 PS. enthalten noch 4W 
bis 600 WE, die bei der Abwärmeverwertung unter Benutzung 


Kondensation 


‘des Kühlwassers noch 12 bis 13 vH Ersparnisse ergeben 


können. Im Kessel verbrannt, ergeben 0,9 cbm Koksofengas 
1 PS, während bei Verwendung von Hochofengas dagegen 
5 cbm nötig sind. 

In der gegenwärtigen Zeit, wo unsere Brennstoffvorrätc 
auch für die neutralen Länder noch herangezogen werden 
müssen, ist es uns eine vornehme Aufgabe, an der Erhaltung 
unserer Naturschätze mitarbeiten zu können. Die bisherige 
Förderung unserer Brennstoffe kann auf die Dauer nicht 
durchgeführt werden; ein Halt werden ganz von selbst die 
zunehmenden Abbau- und Förderungsschwierigkeiten, die 
von Jahr zu Jahr steigenden Löhne und die kürzeren Arbeits- 
zeiten gebieten. Ein Mangel an Brennstoffen würde aber 
anderseits eine allgemeine Auswanderung nach andern Ländern 
und einen völligen Niedergang der auf die Brennstoffe an- 
gewiesenen Industrie nach sich ziehen; denn alle Kultur geht 
von den brennbaren Holzscheiten auf dem häuslichen Herde 
aus, die Wärme und Licht spenden: Wärme zum Schutz 
gegen Kälte, zur Bereitung von Speisen und Herstellung der 
verschiedensten Gebrauchsgegenstände als Anfang der gewerb- 
lichen Tätigkeit; Licht zur Erhöhung der Behaglichkeit und 
zur Verlängerung der Arbeitsmöglichkeit. 


[15. Dezember 1918] 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


mn ж Ce ------- ee ee ae 


Radscheibenbearbeitungsbänke. 


Von Dipl.-Jng. W. Sonnabend, Düsseldorf. 
(Mit Abbildung.) 


Bisher hat man die Radscheiben auf verschiedenen Kopf- 
bänken bearbeitet, und zwar hat man die Bearbeitung des 
äufseren Kranzes, sowie das Abstechen und Vorbohren der 
Nabe auf getrennten Maschinen ausgeführt. In neuerer Zeit 
ist man jedoch dazu übergegangen, mehrere Arbeiten auf 
ein und derselben Bank auszuführen, und kam so zu den 
jetzt fast allgemein gebauten Maschinen mit horizontal lic- 
gender Planscheibe und senkrecht dazu verstellbaren Supporten. 

Da man in der Praxis allgemein dazu neigt, Planarbeiten 
auf sogenannten Karusseldrehbänken auszuführen, so war 
dieser Grundsatz bei der Bearbeitung von Radscheiben um 
so vorteilhafter ausführbar, als es sich um verhältnismäfsig 
kleine Durchmesser handelt, die eine gute Beobachtung sämt- 
licher Schneidstähle in jedem Falle ermöglicht. Aufserdem 
können neben der bedeutend bequemeren Aufspannmöglich- 
keit bei derartigen Karusseldrehbänken eine gröfsere Anzahl 
von Schneidstählen besser untergebracht werden, sodafs also 
bei diesen Maschinen mehrere Stähle gleichzeitig schneiden, 


Grube unterhalb des Gestells abgleiten. Ebenso ist der 
äufsere Rand der Planscheibe mit nach unten fallender 
Rundung abgerundet, um einem Haftenbleiben der Späne 
vorzubeugen. 

Die Planscheibe dreht sich in einer V-förmigen Führungs- 
bahn des Untersatzes und wird durch eine kräftige Stahl- 
spindel zentriert. Das obere Lager der Spindel kann durch 
Ringmuttern gegen Verschleifs nachgestellt werden. 

Der für den Antrieb verwandte, mit gleichbleibender 
Geschwindigkeit laufende Motor von rd. 30 PS steht hinter 
der Maschine auf dem die Antriebräder umhüllenden Kasten 
und überträgt seine Bewegung durch mehrere Stirnradvor- 
gelege, Kegelräder und Ritzel auf den konischen Zahnkranz 
der Planscheibe. Diese erhält zwei verschiedene Arbeitsge- 
schwindigkeiten, eine, die für die Bearbeitung des äufseren 
Radscheibendurchmessers bestimmt ist, und eine zweite zum 
Ausbohren der Nabe. 

Der unmittelbare Uebergang von der langsamen zur ge- 


Dreh- und Bohrbank für Radscheiben. 


wodurch im Zusammenhang mit der wesentlich bequemeren 
Aufspannmöglichkeit naturgemäfs mit diesen Bänken gegen- 
über den normalen Plandrehbänken bedeutend höhere 
Leistungen erzielt werden. 

Im Nachstehenden soll eine derartige Bank, wie sie die 
Firma: „Otto Froriep, G. m. b. H., Rheydt-Rheinland“ baut, 
beschrieben werden: | 

Die Maschine besteht aus dem Untersatz mit umlaufender 
Aufspannscheibe, den beiden Ständern mit angegossenem 
Querbrett, den drei Drehsupporten, dem Bohrsupport und 
den zugehörigen Antrieb- und Vorschubteilen. 

Das Bett ist zur Aufnahme der Planscheiben mit dem 
Ständeruntersatz verschraubt, um die Möglichkeit zu haben, 
durch späteres leichtes Abbauen eine Nacharbeit der Gleit- 


bahn für die Planscheibe vornehmen zu können. Bei dieser 
Gleitbahn ist — im Gegensatz zu vielen anderen Konstruk- 
tionen — der Planscheibenuntersatz mit dem Ständerunter- 


satz nicht aus einem Stück gegossen. 

Die Planscheibe erhält drei zentrisch spannende Klauen, 
die besondere Oberklauen erhalten, deren Verstellung einzeln 
durch Schraubenspindel erfolgt, um dadurch die Möglichkeit 
zu haben, die Werkstücke kräftiger festzuspannen und gege- 
benenfalls auch Unregelmäfsigkeiten in der Rundung auszu- 
gleichen. Zwischen den Klauen sind Durchfallöcher für die 
reichlich sich sammelnden Späne vorgesehen, die in eine 


steigerten Geschwindigkeit wird durch eine in die Antrieb- 
räder eingebaute Reibungskupplung ermöglicht, die durch 
Handrad an der Vorderseite der Maschine umgelegt wird. 
Dadurch erübrigt sich ein jedesmaliges Stillsetzen des Motors. 

Die vier Supportschlitten mit den Werkzeugträgern 
gleiten auf der Querbrust der Ständer in verschiedenen 
nebeneinander liegenden Führungen, so dafs trotz des geringen 
Abstandes doch eine lange und sichere Abstützung und da- 
durch eine leichte Verstellbarkeit der Supporte in wagerechter 
Richtung erzielt wird. Die Werkzeugträger selbst sind auf 
dem Supportschlitten rechteckig in sehr langen Führungen 
geführt und werden durch Gegengewichte ausgeglichen. 

Die Arbeitsvorgänge der einzelnen Supporte sind folgende: 

Die Vorschubbewegung der Supporte ist in bestimmten 
Richtungen selbsttätig. Diese Bewegung wird von dem allen 
Supporten gemeinsamen Vorschubmechanismus abgeleitet. 
Dieser gemeinsame Vorschub erhält seinen Antrieb von dem 


. Räderkasten des Hauptantriebes aus durch Stirnräder, Hub- 


scheibe, Hebelübersetzung und vertikale Schaltwellen, von 
wo aus wiederum die einzelnen Vorschübe auf die vier Sup- 
porte abgeleitet werden. In diesem Mechanismus ist eine 
Schaltdose eingebaut, die durch früheres bzw. späteres 
Ein- und Ausheben der Schaltklinke eine Einstellung der 
Vorschubgröfse in aufserordentlich weiten Grenzen gestattet. 
Der Vorschub selbst geschieht durch Schnecke und Schnecken- 
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rad, Ritzel und Zahnstange in der Weise, dafs durch Ein- 
und Ausrücken eines Hebels ohne weiteres von der Vor- 
schubbewegung auf die Schnellverstellung von dem schräg 
angeordneten Handrad aus übergegangen werden kann. 

Von den vier Supporten dient der äufserste, rechte Sup- 
port zur Bearbeitung des äufseren Kranzes. Von seinen 
zwei Schneidstählen wird der eine zum Vorschruppen, der 
andere zum Nachschlichten verwandt. 

Der zweite Support von rechts dreht die Nabe auf der 
Oberfläche ab; ferner übernimmt er das Abfasen der Nabe 
іп senkrechter Richtung. Letzterer Arbeitsvorgang wird 
von Hand gesteuert, während das Abdrehen der Nabe in 
wagerechter Richtung mit selbsttätigem Vorschub erfolgt. 
Auch hierfür ist eine besondere Schaltdose vorgesehen. 
Aufserdem ist die Möglichkeit gegeben, den Support durch 
Gewindespindel und Handrad wagerecht auf seiner Führung 
zu verschieben oder die Schaltung durch Ratsche von Hand 
vorzunehmen. 

Der dritte oder mittlere Support ist der eigentliche 
Bohrsupport, der mit zwei übereinander liegenden Stählen 
die Nabe ausbohrt. Er verfügt, wie der erste, rechte Support, 
über senkrechten Selbstgang, für den in gleicher Weise 
Fein- und Schnellverstellung vorgesehen ist. Ferner ist bei 
beiden selbsttätige Auslösung nach erreichter Vorschubtiefe 
angebracht. 

Der linke, äufserste, bezw. vierte Support bearbeitet den 
äufsersten Kranz der Radscheibe in wagerechter Richtung 
selbsttätig. Von seinen beiden Stählen übernimmt der eine 
das Schruppen, der andere sticht den Schwalbenschwanz ein. 
Im Bedarfsfalle gestattet der Werkzeugträger noch das Ein- 
bringen eines besonderen Stahlhalters mit einem runden 
Formstahl, jedoch dürfte dies in den meisten Fällen nicht 
erforderlich sein, da die beiden vorgenannten Stähle genügen, 
um den Kranz fertig zu bearbeiten. Gleich dem zweiten 
Support erhält auch der vierte Support zusätzliche Schaltung 
durch Ratsche von Hand und die Möglichkeit der Einstellung 
durch Handrad und Gewindespindel. Die zu den beiden linken 
Supporten gehörigen Schaltdosen sind auf der. linken Seite 
des Querbettes angeordnet, ihre Steuerhebel leicht zu erreichen. 

Das Einbringen der Werkstücke geschieht mit Hilfe 
eines Kranauslegers. Das Auf- und Abwickeln der Kette 
auf eine Trommel geschieht maschinell vom Hauptantrieb 
aus durch Wendereibungskupplung, die von der linken Seite 
der Planscheibe in handlichster Weise zu bedienen ist. 

Die Folge der einzelnen Arbeitsvorgänge ist die nach- 
folgende, wobei Voraussetzung ist, dafs immer zwei Maschinen 
zusammen arbeiten, von denen die eine den oberen Teil der 
_ Scheibe bearbeitet, während die andere die Bearbeitung des 
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unteren Teiles übsrnimmt. Hierdurch erübrigt sich eine Ver. 
änderung der eingestellten Schneidstähle. 

l. Die Radscheibe wird mit der langen Nabe nach 
oben aufgespannt, wobei die Klauen von innen fassen. 

2. Der äufsere Kranz wird mit dem linken, vierten Sup- 
port wagerecht überdreht. 

3. Der rechte, äufsere Support überdreht den Kranz in 
senkrechter Richtung. 

4. Der linke Support dreht die Hohlkehle an für den 
Uebergang des äufseren Kranzes in den Boden. 

5. Der zweite Support von rechts fafst, bezw. rundet 
die Nabe ab; gleichzeitig wird mit dem linken Stahle des 
linken Supportes die Schwalbenschwanznute eingestochen. 

6. Der äufsere Rand der Scheibe wird in senkrechter 
Richtung mit dem rechten Support, das Nachschlichten des 
Kranzes in wagerechter Richtung mit dem linken vorgenommen. 

1. Die mittlere Spannschraube wird gelöst. 

8. Die Nabe wird in wagerechter Richtung mit dem 
zweiten Stahl von rechts überdreht, wobei die Nabenhöhe, 
bezw. die Lage des Stahles durch Schablone festgelegt wird. 

Nach der Fertigbearbeitung des äufseren Randes wird: 

9. durch Drehen des Handrades die Reibungskupplung 
umgelegt und mit der schnellen Umlaufzahl die Nabe nach- 
geschlichtet. 

10. Die scharfe Kante der Nabe wird angefast. 

11. Bis dahin ist der mittlere Bohrsupport nicht zur An- 
wendung gekommen. Für diesen Arbeitsvorgang ist, wie 
schon oben erwähnt, Voraussetzung, dafs zwei Maschinen 
zur Verfügung stehen. Deshalb wird nach Vollzug der vor- 
stehend genannten 10 Arbeitsvorgänge 

12. die Radscheibe auf die zweite Maschine umgespannt, 
wobei die kurze Nabe nach oben zu liegen kommt und die 
Klauen von aufsen fassen. 

13. Mit dem mittleren Bohrsupport wird die Nabe aus- 
gebohrt, d. h. mit zwei Stahlen geschruppt und geschlichtet, 
gleichzeitig mit dem zweiten Stahl von rechts angedreht. 
Der rechte Support tritt bei den Arbeiten, die jetzt noch 
auszuführen sind, nicht in Tätigkeit. 

14. Während der mittlere Support die Nabe bearbeitet, 
wird die Oberfläche des Kranzes mit dem linken Support in 
gleicher Weise, wie oben beschrieben, fertiggestellt. 

Leistung: Bei Anwendung von zwei Maschinen können 
diese unter Voraussetsung geschulter Bedienung in der 10- 
stündigen Arbeitsschicht 24 normale Radscheiben fertig- 
stellen, so dals auf eine Maschine in der gleichen Zeit bis 
12 Radscheiben kommen. 

Die Fertigbearbeitung der Nabenbohrung erfolgt auf be- 
sonderen Fertigbohrbänken. 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. 


Hermann Rumschöttel f. 


Geboren zu Trier am 21. November 1844 als Sohn des 
dortigen Landrats, erhielt Hermann Rumschöttel in den 


Jahren 1863 —1866 seine technische Ausbildung auf der Königl. 


Gewerbe-Akademie in Berlin, woran sich die Ableistung des 
militärischen Dienstjahres und eine mehrjährige Ingenieur- 
tätigkeit bei dem Bau der Verbindungsbahn um Berlin und 
im Dienste des Dr. Strousberg anschlossen. Nach dem 
Kriege 1870/71, in dem er das Eiserne Kreuz erwarb, arbeitete 
der Verstorbene als Ingenieur im Zentralbüreau der deutschen 
Eisenbahn-Baugesellschaft und war mehrere Monate in England 
zur Abnahme von Eisenbahnmaterial für eine holländische 
Bahn tätig. 1874—1883 war er Ingenieur bei der Berliner 
Stadtbahn, in welche Zeit eine mehrmonatige Studienreise nach 
den Vereinigten Staaten von Amerika fällt. Am 1. April 1883 
wurde Rumschöttel in den preufsischen Staatseisenbahndienst 
übernommen. 1885 wurde er als Eisenbahn-Maschineninspektor 
der Eisenbahn-Direktion Elberfeld überwiesen. In den Jahren 
1887 bis 1894 war der Verstorbene nach Japan beurlaubt, wo 
er Projekte für die Kishiu-Eisenbahn bearbeitete und später 
den Bau leitete. Auch das Projekt einer Hochbahn in Tokio 
wurde von ihm ausgearbeitet. Als Königlicher Baurat war 
Rumschöttel in den Jahren 1894—95 Vorstand des Materialien- 
btireaus іп Elberfeld; 1895 trat er in das Direktorium der Berliner 
Maschinenbau A.-G. vormals L. Schwartzkopff in Berlin ein, 
dem er dann bis 1905 angehörte. In diese Zeit fällt die 
Gründung des Mitteleuropäischen Motorwagen-Vereins; in der 
Begründungsversammlung 1897 wurde er in den Vorstand 
gewählt, dem er bis zu seinem Tode angehörte. Im Jahre 1903 


wurde der Verstorbene zum Geheimen Baurat ernannt. Am 
22. September 1918 wurde diesem durch Arbeit reich gesegneten 
Leben durch den Tod ein Ziel gesetzt. 

Der Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure, dem der 
Verstorbene seit dem Jahre 1882 angehörte, wird sein An- 
denken in Ehren halten. ; 


Max Herrmann f. 


Geboren am 24. 7. 1849, erhielt Max Herrmann seine 
Schulbildung auf dem Gymnasium zu Stendal und der Ge- 
werbeschule zu Halberstadt. Nach einjähriger praktischer 
Arbeit studierte er auf der Gewerbeakademie in Berlin, wo- 
rauf er bei der Eisenbahndirektion in Bromberg, bei der West- 
falischen Eisenbahn in Paderborn und auf dem maschinen- 
technischen Bureau in Hannover tätig war. Im Jahre 1881 
legte der Verstorbene die Maschinenmeister-Prüfung ab und 
wurde 1882 mit der Leitung der Nebenwerkstätte Linden be- 
auftragt und von April 1883 an in der Eisenbahn-Hauptwerk- 
stätte Leinhausen beschäftigt. Im Jahre 1886 wurde er zum 
Königlichen Regierungsbaumeister, 1889 zum Eisenbahn-Bau- 
inspektor und 1897 zum Regierungs- und Baurat ernannt. 
Von 1904 bis zu seiner Pensionierung im Jahre 1911 nahm 
er die Geschäfte des Vorstandes der Werkstätteninspektion 
Göttingen wahr. Kurz vor seinem Ausscheiden aus dem 
Staatsdienst wurde ihm der Charakter als Geheimer Baurat 
verliehen. Er starb am 4. November 1918. 

Der Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure, dem der 
Verstorbene seit 1883 als ordentliches Mitglied angehörte, 
wird sein Andenken in Ehren halten. 


[15. Dezember 1918] 


Heinrich Büscher ў. 


Geboren zu Iserlohn am 25. September 1856, besuchte 
der Verstorbene das Gymnasium seiner Vaterstadt. Dann 
studierte er auf der Hochschule in Charlottenburg Maschinen- 
bau, wurde als Regierungsbaumeister in Cöln angestellt, 
war dann vorübergehend in Elberfeld und Oberhausen, bis 
er als Mitglied der Eisenbahndirektion im Jahre 1904 nach 
Mainz kam. Nach 5 Jahren trat er aus dem Staatsdienste 
‘aus, um eine Stelle als Direktor der Hannoverschen Maschinen- 
bau-A.-G. vormals Georg Egestorff anzunehmen. Die letzten 
sieben Jahre seines Lebens verbrachte er in Düsseldorf, wo 
er bis zuletzt sowohl in Industrie wie in Technik seine Kennt- 
nisse verwertete. Er starb am 31. Oktober 1918 in Düsseldorf. 


Der Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure, dem der 
Verstorbene als ordentliches Mitglied seit 1909 angehörte, 
wird sein Andenken in Ehren halten. 


Johannes Zopke ў. 


Am 25. August 1918 starb der Direktor der Technischen 
S:aatslehranstalten und Leiter des Technischen Vorlesungs- 
wesens Professor Johannes Zopke in Hamburg. 

Professor Zopke, geboren am 11. Juli 1866, erhielt seine 
Schulbildung auf dem Luisenstädtischen Realgynınasium in 
Berlin und studierte auf der technischen Hochschule Berlin 
Maschineningenieurwesen und Elektrotechnik. Die drei Staats- 
prüfungen für das Maschineningenieurwesen legte er mit dem 
Prädikat „mit Auszeichnung“ ab, und erhielt den Staatspreis 
des Jahres 1890. Nach Ableistung der Militärdienstpflicht 
wurde er als Bauführer in der vorgeschriebenen Weise aus- 
gebildet und war fast ein Jahr zu der Maschinenbauanstalt 
von C. Hoppe, Berlin, zu Konstruktionsarbeiten für die 
Schleusenmaschinen des Nord-Ostseekanals beurlaubt. 

Aufserdem war er 3 Jahre bei Prof. Dr. Reuleaux als 
Assistent im Entwerfen von Maschinen-Elementen und für 
Kinematik an der Technischen Hochschule in Berlin tätig. 
Im Jahre 1892 beteiligte er sich an der vom Verein Deutscher 
Maschinen-Ingenieure ausgeschriebenen Beuth-Aufgabe und 
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erhielt hierfür den ersten Preis, sowie die goldene Beuth- 
medaille. 

Im Sommer 1894 unternahm er als Regierungsbaumeister 
eine Studienreise nach den Vereinigten Staaten und trat dann 
in die Dienste des Pioniers der elektrischen Bahnen in Nord- 
Amerika, Herrn E. H. Johnson in New-York, und arbeitete 
an der Durchbildung des Johnson-Lundell Systems für Strafsen- 
und Hauptbahnen. Hierauf wurde er Ende 1895 zum ordent- 
lichen Professor und Leiter der Abteilung für Maschinen- 
ingenieurwesen an die George Washington Universität in 
Washington berufen. Aufserdem wurde ihm die Auszeichnung 
zu Teil, zum „Nonresident Lecturer“ der Cornell-Universität 
in Ithaca N.Y. ernannt zu werden. 

Nach seiner Rückkehr aus den Vereinigten Staaten erbat 
er seine Entlassung aus dem Preufsischen Staatsdienst und 
war mehrere Jahre als Oberingenieur der Farbwerke vorm. 
Meister, Lucius & Brüning in Höchst а. М. tätig, worauf er 
in die Akt. Ges. Mix & Genest, Telephon und Telegraphen, 
Berlin zunächst als Leiter der Bau-Abteilung und Prokurist 
eintrat. Nach kurzer Zeit wurde er Direktor der Gesellschaft, 
aus der er nach 61/2 jähriger Tätigkeit ausschied, um als 
Direktor in die Düsseldorfer Maschinenbau A.-G. vorm. J. Losen- 
hausen, Düsseldorf einzutreten, wo er bis zur Berufung an 
die staatlichen technischen Lehranstalten in Hamburg tätig war. 

Sein aufsergewöhnliches Organisationstalent und sein 
grofses Wissen auf den verschiedensten Gebieten der Technik - 
befahigten ihn, in den von ihm als Direktor geleiteten Lehr- 
anstalten mustergiltige Einrichtungen zu schaffen und den 
Anstalten durch Grofszügigkeit seiner Pläne und Energie ihrer 
Ausarbeitung weite Entwicklungsmöglichkeiten zu geben. Mit 
grofsem Weitblick hat der Verstorbene die Bedeutung des 
technischen Vorlesungswesens, dessen Entstehung seiner Tat- 
kraft zu verdanken ist, für Industrie, Handel und Gewerbe 
Hamburgs erkannt und es in unermüdlicher Tätigkeit zu heben 
und auszubauen gesucht. 

Der Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure, dem der 
Verstorbene seit 1892 als ordentliches Mitglied angehörte, 
wird sein Andenken in Ehren halten. | 


Bücherschau. 


Die Statik des Eisenbaues. Von W.L. Andrée, Mit 810 Abbildungen 
und 1 Tafel. München, R. Oldenbourg, 1917. Preis geb. М 20,—. 

Für den Verfasser eines Buches, das keinen systematischen Lehrgang 
bringen, sondern auf Grund ausgewählter Beispiele dem I.cser die An- 
wendung schon aufgenommener Theorie erleichtern soll, liegt die grofse Ge- 
fahr vor, dafs er in ein falsches Geleis fährt. Sowohl in der „Statik des 
Kranbaues“ als auch im vorliegenden Werke hat Andrée diese Klippe 
mit gutem Geschick vermieden. Aus seiner reichen Praxis stellt er eine 
Auswahl (über 100 Beispiele) neuzeitlichster Aufgaben — Luftschiffhallen, 
KihltQrme, Fördergerüste, Kabelbahnen, Schiffbrücken u. a. — zusammen 
und zeigt die günstigsten Lösungsverfahren. Die klare Darstellung ent- 
hebt den Leser keineswegs des aufmerksamen Nachdenkens und erzieht 
Ша so zu verantwortlichem Schaffen. An verschiedenen Stellen wird auch 
auf die Fehler gebräuchlicher Konstruktionen und die Mittel zu ihrer Ab- 
hilfe hingewiesen. е 

Anhang und Nachtrag bringen eine kurzgefafste Entwicklung der Ver- 
fahren der Statik unbestimmter Systeme und das Verfahren der Belastungs- 
umordnung, welches bei symmetrischen Tragwerken die Berechnung sehr 
vereinfacht. — 

Das neue Andreesche Buch ist demnach als eine wertvolle Bereicherung 
unserer Fachliteratur zu bezeichnen und wird seinen Benutzern in jedem 
Fisenbaubüreau die besten Dienste leisten. G. W.K. 


Der Bau des Dieselmotors. Von Ing. Kamillo Körner, o. ö. Professor 
der k. k. deutschen technischen Hochschule in Prag. Mit 500 Abb. 
Berlin 1918. Verlag von Julius Springer. Preis M 30,—. 

Dem Verfasser lag es weniger daran, ein wissenschaftliches als viel- 
mehr ein konstruktiv praktisches Werk zu schaften. In zwei Hauptabschnitten 
werden Viertaktmaschinen und Zweitaktmaschinen behandelt und in jedem 
dieser Abschnitte die einzelnen Teile. Das Buch ist klar geschrieben und 
wird dem Fachmann viele Anregungen bieten. Seine äulsere Ausstattung 
ist vorzüglich, insbesondere sind auch die Abbildungen, die alle im Text 
untergebracht sind, zu loben. 


Projektionslehre. Die rechtwinklige Paralleiprojektion und ihre Anwen- 
dung auf die Darstellung technischer Gebilde nebst einem Anhang über 
die schiefwinklige Parallelprojektion in kurzer, leicht fafslicher Behand- 
lung für Selbstunterricht und Schulgebrauch. Von A. Schudeisky. 
Mit 208 Textabb. 564. Bändchen „Aus Natur und (Geisteswelt.“ 
Leipzig und Berlin 1918. Verlag und Druck von B.,G. Teubner. 
Preis geb. M 1,50. 

Das Buch hält, was sein Titel verspricht: in knapper, aber bei sorg- 
fultiger Durcharbeit doch leicht verständlicher Form bringt es, unterstützt 


durch klare Abbildungen, alles Wichtige aus dem Gebiet der rechtwinkligen 
Projektionslehre. Zwei weitere Abteilungen über die Anfertigung tech- 
nischer Zeichnungen und die schiefwinklige Parallelprojektion bilden wert- 
volle Ergänzungen. Wachsmuth. 


Bei der Schriftleitung eingegangene Bücher. 
(Eine Besprechung der eingesandten Bücher wird vorbehalten.) 


Börnstein, Professor Dr. К, Die Lehre von der Wärme, 2. Aufl, 
herausgegeben von Professor Dr. A. Wigand. Mit 33 Abb. im Text. 
Aus Natur und Geisteswelt, Sammlung wissenschaftlich-gemeinverständ- 
licher Darstellungen. 172. Bändchen. Leipzig und Berlin 1918. Verlag 
von B. G. Teubner. Preis geb. M 1,50. 

Crantz, Professor Paul, Ebene Trigonometrie zum Selbstunterricht. . 
2. Aufl. mit 50 Abb. i. Text. Aus Natur und Geisteswelt, Sammlung 
wissenschaftlich-gemeinverständlicher Darstellungen. 431. Bändchen. 
Leipzig und Berlin 1918. Verlag von B. G. Teubner. Preis geb. M 1,50. 

Gramberg, A., Prof. Dr-3ng., Höchst a. M., Maschinentechnisches Ver- 
suchswesen, Band Il: Maschinenuntersuchungen und das Verhalten der 
Maschinen im Betriebe. Ein Handbuch für Betriebsleiter, ein Leitfaden 
zum Gebrauch bei Abnahmeversuchen und für den Unterricht an Ma- 
schinenlaboratorien. Mit 300 Abb. im Text und 2 Tafeln. Berlin 1918. 
Verlag von Julius Springer. Preis geb. М 25, —.. 

Hüllmann, ®Pr.:Ing. ehr. Ueber die Entwicklung des Kampfschiftes. 
Sonderabdruck aus der Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure. 
-Berlin 1918. Preis geh. M 1,80. 

Neuendorff, Professor Dr. R., Praktische Mathematik II. Teil. Geo- 
metrisches Zeichnen. Projektionslehre. Flächenmessung. Körpermessung. 
Mit 133 Abb. Aus Natur und Geisteswelt. Sammlung wissenschaftlich- 
gemeinverständlicher Darstellungen. 526. Bändchen. Leipzig und 
Berlin 1918. Verlag von В. G. Teubner. Preis geb. М 1,50. 

Otto, Paul, Dr., Oberbibliothekar ım Kaiserlichen Patentamte: Technischer 
Literaturkalender 1918. Verlag von R. Oldenbourg, München - Berlin. 
Preis geb. М 12,—. 

Schwarze, Bruno, Tr.:Qng., Regierungsbaumeister: Das Lehrlingswesen 
der preulsisch-hessischen Staatseisenbahnverwaltung unter Berücksichti- 
gung дег Lehrlingsverhältnisse in Handwerks- und Fabrikbetrieben. 
Mit 56 Abb. Berlin 1918. Verlag von Julius Springer. Preis geb.M 18,—. 

Vater, Richard, Geh. Bergrat, Professor. Praktische Thermodynamik. 
Autgaben und Beispiele zur Technischen Wärmelehre. Mit 40 Abb. im 
Text und 3 Tafeln. Aus Natur und Geisteswelt, Sammlung wissen- 
schaftlich-gemeinverständlicher Darstellungen. 596. Bändchen. Leipzig 
und Berlin 1918. Verlag von B. G. Teubner. Preis geb. M 1,50. 
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Verschiedenes. 


Lokomotiven- und Waggon - Beschaffung. Um notleidenden 
Werken Arbeit zu verschaflen und Arbeitslosigkeit nach Möglichkeit zu 
verhindern, hat der Eisenbahnminister angeordnet, dafs eine sehr beträcht- 
liche Anzahl Betriebsmittel mit gröfster Beschleunigung in Auftrag gegeben 
wird. Im einzelnen handelt es sich um 1200 Lokomotiven, 1554 Personen- 
wagen, 427 Gepäckwagen und 20 000 Güterwagen. 


Deutscher Beamtenbund. Am 4. Dezember 1918 ist in Berlin der 
Deutsche Beamtenbund gegründet worden. Aus allen Teilen Deutschlands 
lagen Beitrittserklärungen der grofsen Beamtenverbände vor, besonders 
auch aus Süddeutschland. Damit ist die lange erstrebte einheitliche Inter- 
essenvertretung der gesamten Beamtenschaft geschaffen! 


Durch den Beitritt zur „Interessengemeinschaft deutscher Reichs- und 
Staatsbeamtenverbände“, die sich nunmehr auflöst, war es dem Bund 
höherer Beamter möglich, an der Gründung des Deutschen Beamtenbundes 
mitzuwirken. 

Zur Vertretung der höheren Beamten ist der Bund höherer Beamter 
іп den Beamtenbund aufgenommen worden. Eine Doppelmitgliedschaft 
ärgend eines Beamten ist ausgeschlossen. 

Es erscheint als die Pflicht aller höheren Beamten, die vielfach noch 
gar nicht organisiert sind, sofort ihrem Berufsverein höherer Beamter bei- 
zutreten, oder, wenn ein solcher noch nicht besteht, die Gründung anzu- 
regen, am besten durch eine Mitteilung an Oberlehrer G. Thiele, Steglitz, 
Grillparzerstr. 15. Alle diese Berufsvereine müssen sich in erster Linie 
dem Bund höherer Beamter anschliefsen. Diesem Bunde gehören zurzeit 
über 30 000 Mitglieder an, die sich auf folgende Verbände verteilen: 


1. Die 12 preufsischen Philologenvereine. 

2. Die Vereinigung der preufsischen Kustoden und Observatoren. 

3. Die Vereinigung der höheren technischen Beamten der Preufsisch- 
Hessischen Staatseisenbahnverwaltung. 

4. Der Verband der höheren Beamten der Verwaltung der direkten 
Steuern in Preufsen. 

5. Die Berufsvereinigung der höheren Verwaltungsbeamten in Preufsen. 

6. Der Grofsberliner Juristenbund. 

7. Der Verband der wissenschaftlichen Beamten der deutschen Archive, 
Bibliotheken, Museen und verwandten Institute. 

8. Der Verband der deutschen evangelischen Pfarrervereine.. 

9. Die Vereinigung der höheren Reichs-, Post- und Telegraphenbeamten. 

. Die Vereinigung der ständigen Mitarbeiter bei den höheren Reichs- 

behörden. 
. Die Vereinigung der hauptamtlichen Mitglieder des Patentamts. 
. Der Verband der höheren Baubeamten der Marine. 


Wir suchen 


für unsere moderne Maschinenfabrik 


_ Friedensarbeit. 


Fabrikgelande 150000 qm 
6000 Arbeiter :: :: :: :: 


2500 Werkzeugmaschinen 
GroBe Montagehallen mit 


Gleisanschlüssen. :: :: :: 


Riebe 


Kugellager- u. Werkzeugfabrik G. m. b. H. 
Berlin-Weissensee, 


Riebestrasse. 


13. Der Verband der höheren technischen Beamten an den militär- 
technischen Instituten. І 

14. Der Oldenburger Philologenverein. 

15. Der Oberlehrerverein Sachsen-Altenburg. 


Nur der lückenlose Zusammenschlufs kann der Beamtenschaft in jetziger 
Zeit die wirkungsvolle Vertretung ihrer gemeinsamen Interessen sichern! 


Personal-Nachrichten. 


Deutsches Reich. Ernannt: zum Chef des Reichsamts für die 
Verwaltung der Reichs-Eisenbahnen der W. G. R. Wilhelm Hoff. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Reichs- und Staats- ! 
dienst erteilt: dem Staatsminister v. Breitenbach, Minister дег öffentl. 
Arbeiten und Mitglied der preufsischen Regierung. 


Militärbauverwaltung Preußen. 
R.-Bm. Schönfeld in Braunschweig. 

Versetzt: die R.-Bm. v. Wegerer, Vorstand des Militarbauamts 
Thorn I], als technischer Hilfsarbeiter zur stellv. Intendantur des XVII. 
Armeekorps in Danzig und Oehlmann bei den Neubauten der Pulverfabrik 
Plaue in die Vorstandsstelle des Militärbauamts Thorn II. 


Preußen. Ernannt: zum O.-B.-R. mit dem Range der O.-R.-R. 
der R.. u. В.-К. Karl Müller in Köslin; ihm sind die Geschäfte eines 
techn. Dirigenten der Kanalbaudirektion in Essen übertragen. 

Verliehen: das Prädikat Professor dem Privatdozenten und Kun- 
struktionsingenieur ап der Т.Н. Berlin Dr. Heinrich Faßbender. 

Ueberwiesen: der R.-Bm. des Wasser- und Strafsenbaufaches Starker 
der Wasserbauabteilung des Minist. der öffentl. Arbeiten. 

Versetzt! der R.-Bm. Gerhard Jürgens von Heinrichenburg nach 
Minden i. W. (Bereich der Wasserstrafsendirektion in Hannover). 

Die Staatsprüfung haben bestanden: die R.-Bf. Ernst Münster 
und Ferdinand Zunker (Wasser- ung Strafsenbaufach) 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staadienst erteilt: 
dem R.-Bm. Fritz beim Polizeipräsidium in Berlin. 


Baden. Verliehen: der Titel G. H.-R. dem Prorektor der Т.Н. 
Karlsruhe Professor Dr. Hans Hausrath. 


Oidenburg. Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienst erteilt: dem R.-Bm. Brauer; die Leitung der Werkstätte der 
E.-D. wird bis auf weiteres von Herrn В. eR. Arzt mit versehen. 


Etatmäfsig angestellt: der 


Den Heldentod für das Vaterland starben: Ingeni- 
eur August Hahn, Göttingen, Ritter des Eisernen Kreuzes; 
Kandidat der Ingenieurwissenschaften Kurt Leitholf, Berlin, 
Ritter des Eisernen Kreuzes erster Klasse; Dipl.-Ing. Franz 
v. Mässenhausen, München, Ritter des Eisernen Kreuzes erster Klasse; 
R.-Bm. Rudolf Meerbach, Vorstand des Hochbauamts II in Cassel, und 
B.-R. Schweichel, Vorstand des Meliorationsbauamts in Merseburg. 


Gestorben. G.B.-R. Hermann van de Sandt, früher Mitglied der 
E.-D. in Münster i. W.; Professor Dr. Konrad Simons, Leiter des elek- 
trotechn. Institut der Universitat in La Plata (Argentinien), ehemals 
Assistent am elektrotechn. Institut der Т.Н. Danzig; Direktor der Bau- 
gewerkschule Gewerbeschulrat Professor Höffer in Breslau; С. В.-К. 
Friedrich Wilhelm Schwedler in Hannover, früher Mitglied der E.-D. 
Magdeburg, und R.-Bf. Dipl.-Ing. Willi Ehrlich. 


Gesucht 
Ein Betriebsingenieur 
für Lokomotiv-Montage 


ЕСІ und 
Ein Betriebsingenieur 


für Lokomotivkesselbau 


zum möglichst sofortigen Eintritt. Es können nur durch- 
aus zuverlässige, an selbstständiges Arbeiten gewöhnte 
Herren mit langjährigen Erfahrungen auf diesem Gebiete 
in Frage kommen. Die Stellung ist eine gut bezahlte und 
dauernde. 

Angebote mit Lebenslauf (möglichst mit Bild), Zeugnis- 
abschriften, Gehaltsansprüchen und Referenzen erbeten 
unter E. W. 710 an die 


„Ala“, Essen, Handelshof. 
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